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Resumen
La investigación tiene como objetivo analizar las condiciones de la infraestructura
logística, los recursos y las medidas de gestión realizadas en el puerto, conocer sus deficiencias o
avance en comparación con las tendencias del sector a nivel nacional e internacional y a partir de
ahí proponer estrategia de internacionalización. Y en segunda instancia se pretende establecer
estrategias que puedan ayudar a superar la situación actual y los desafíos del futuro condicionados
al crecimiento del comercio internacional, las competencias entre los puertos y las medidas que
rigen al sector en el ámbito local e internacional. Las acciones estratégicas a tomar son posibles
soluciones a las deficiencias en el desempeño de las medidas y procesos desarrollados en el puerto
de Cartagena como mecanismo de internacionalización sus actividades.
Estas disposiciones han sido alcanzadas con base a la sustentación de teórica en materia de
logística, gestión y estrategias a implementar, las cuales determinan las condiciones de la realidad
existente y de lo que se debe hacer, trayendo como resultado que, Cartagena se identifica como un
puerto en desarrollo que basados en unos lineamientos ha podido realizar algunos esfuerzos para
mejorar su condición competitiva de puerto, no obstante las inversiones en infraestructura
realizada y otros avances no han sido suficiente, en comparación de los avances del sector a nivel
internacional, por lo que le falta un mayor desarrollo en el proceso de consolidación de su
internacionalización por lo que las estrategias a implementar deben estar relacionadas con medidas
de reestructuración y reorganización del puerto para así poder estar acorde de acuerdos a las
requisitos y exigencias del proceso de internacionalización de sus operaciones y estas sean
altamente competitivas
Palabras claves: Logística internacional, índice logístico, puertos, infraestructura, estrategias
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Abstract
The objective of the research is to analyze the conditions of the logistics infrastructure,
the resources and the management measures carried out in the port, find out its deficiencies or
progress in comparison with the trends of the sector at a national and international level and from
there propose an internationalization strategy. And in the second instance it is intended to
establish strategies that can help to overcome the current situation and the challenges of the
future conditioned to the growth of international trade, the competences between ports and the
measures that govern the sector at the local and international level. The strategic actions to be
taken are possible solutions to deficiencies in the performance of the measures and processes
developed in the port of Cartagena as a mechanism for internationalizing its activities.
These provisions have been achieved based on the theoretical support in terms of
logistics, management and strategies to be implemented, which determine the conditions of the
existing reality and what must be done, resulting in Cartagena being identified as a developing
port that, based on some guidelines, has been able to make some efforts to improve its
competitive port condition, however the investments in infrastructure and other advances have
not been enough, compared to the advances of the sector at an international level, so It lacks
further development in the process of consolidating its internationalization, so the strategies to be
implemented must be related to restructuring and reorganization measures of the port in order to
be in accordance with agreements with the requirements and demands of the internationalization
process of its operations and these are highly competitive
.
Key Word: International logistics, logistics index, ports, infrastructure, strategies.
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Introducción
La logística internacional es una prioridad para muchos países en el proceso de
globalización de la economía, la conquista de nuevos mercados, es un requerimiento a la hora de
facilitar el comercio y el transporte, la logística internacional es fundamental para estimular la
economía y su desarrollo, por ello varios países han desarrollado estrategias logísticas nacionales
integrales y otros están en la búsqueda y consolidación de ello. Esta última se constituye en uno
de los motivos para que Colombia pueda ser mucho más competitiva y productiva en el ámbito
internacional, en donde los puertos juegan un papel importante, es por ello que se analiza la
situación actual del puerto de Cartagena y sus avances en materia estratégica.
El puerto de Cartagena se caracteriza por ser el primer puerto de contenedores del país,
posee 54 muelles, dentro de los cuales 23 adelantan actividades de comercio exterior. Este puerto
especializado en el manejo de contenedores alcanzó recientemente la cifra récord de 3.018.457
contenedores movilizados al cierre del 2017; logro inédito en Colombia y que lo consolida como
el cuarto puerto más importante de Latinoamérica en movilización de carga. Por esto, el puerto se
encuentra entre los 100 principales del mundo (Pérez, 2017)
Como lo sostiene el DNP (2008), el modelo de gestión de desarrollo aplicado por la
Sociedad Portuaria de Cartagena es uno de los más estructurados, ya que permite evaluar el
desempeño de los trabajadores basado en la formación de competencias laborales, para que el
recurso humano esté alineado con la tecnología y los avances en materia de operaciones portuarias.
Los propósitos del proceso son los de vincular los objetivos de la organización con la contribución
de cada una de las personas que la integran, fomentar el logro de los objetivos del equipo a través
del logro de estos por parte de cada uno de sus miembros e integrar las competencias claves en el
modo de obtener resultados.
Esta investigación ha logrado identificar algunas características que presentan unos puertos
nacionales, como el puerto de Buenaventura, Santa Marta y Barranquilla, y se profundiza en el
caso de estudio del puerto de Cartagena, teniendo como referencia la tendencia en cuanto a
crecimiento y desarrollo de los puertos a nivel internacional lo cual sirve de base para tener una
mayor claridad y profundidad en el tema. Dadas las condiciones del comercio internacional se
observa que en países desarrollados con índice de desempeño logísticos altos han logrado avanzar
en su desempeño sin embargo otros no lo han podido hacer por escocimiento de las medidas o
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quizás por no contar con políticas, estrategias y medios para su financiación. El Banco Mundial a
través de su índice de desempeño logístico muestra cómo países de ingresos altos se han abierto
camino, y los de ingresos bajos no logrado desarrollar su perfil logístico. En el caso de Colombia
ha podido escalar puestos significativos en el orden mundial, pero aún quedan muchas cosas por
hacer.
La investigación pretende dar conocer el panorama de la logística internacional y la
situación actual de la logística en Colombia, reconocer todo aquello que incide en la calidad de la
infraestructura, específicamente la relacionada con las terminales de comercio exterior (puerto
marítimo de Cartagena). Para su desarrollo se hizo uso de información secundaria, entre estos,
informes, estudios, documentos relacionados con la logística nacional e internacional del
desempeño obtenido por el puerto de Cartagena, también se hizo uso de información primaria
obtenida través de entrevistas realizadas a algunos funcionarios de puerto de Cartagena, con el fin
de saber sus apreciaciones teniendo en cuenta los conocimientos y experiencias en el sector. El
presente estudio se trata de una investigación de carácter descriptiva basado en una metodología
de estudio de caso, con el cual se busca determinar una hipótesis o teoría acerca del tema abordado.
Con el fin de analizar la infraestructura logística (Puerto marítimos) de Colombia, (caso puerto de
Cartagena) sus implicaciones en sus desempeño y desarrollo de sus estrategias de
internacionalización.
La estructura de la investigación estipula, un primer capítulo al planteamiento general
antecedentes relacionados con el tema y problema de la logística y proceso de internacionalización
del puerto de Cartagena, los referentes teóricos, y la metodología a implementar. Un segundo
capítulo está enfocado al desarrollo de los objetivos planteados, con lo cual se pretende encontrar
una alternativa de desarrollo para el puerto de Cartagena a partir de su situación actual y del
contexto nacional e internacional, sabiendo las implicaciones que tiene la calidad de la
infraestructura y sus repercusiones en el desempeño logístico del puerto de Cartagena y un tercer
capítulo donde se plantea un análisis y definición estratégica para la internacionalización del
puerto.
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CAPITULO I 1.
MARCO DE REFERENCIA
Es necesario identificar y exponer antecedentes en materia comercial, logísticas que
muestren la evolución de la logística internacional, así como las teorías y estadísticas con los cuales
poder conocer la situación real y los componentes teóricos que ayudan a explorar y justificar este
proyecto. Ya que a ciencia cierta existen algunos vacíos e interrogantes que ha de ser resuelto, pero
con una buena identificación teórica se puede lograr consolidar unos resultados coherentes de
acuerdo al objeto de estudio. Por ello en este aparte del trabajo se presenta los acontecimientos que
se han venido dando en materia de globalización, lo que sustenta el comercio internacional y sus
implicaciones. A continuación, se ilustra la literatura en materia de comercio internacional, teorías
fundamentales y la documentación en materia de organización logístico del país.
1.1. Antecedentes de literatura
Dentro del proceso de desarrollo de los países a lo largo de muchos años, se observa que,
en los últimos tiempos, se han reducido las brechas globales que podían existir hace solo unas
décadas en materia de oportunidades de desarrollo. Sin embargo, también se observa que los
territorios o países con capacidades avanzadas dadas las condiciones mundiales, podrán ser
capaces de aprovechar esas oportunidades.
Dentro de las oportunidades que ofrece el comercio exterior, en medio del fenómeno de
globalización los puertos se convierten en plataformas importantes para el desarrollo de los países,
pues estos son unos nodos de las redes mundiales de producción y distribución de mercancías que
se ubican en puntos en los que se genera transbordo de carga entre modos acuáticos (González,
2017)
Hay que destacar que una capacidad clave para la competitividad de un país en el siglo XXI
es la logística, ésta se encarga de planear, ejecutar y controlar el flujo de productos, información y
dinero entre todos los eslabones de la cadena, esto en el contexto del sector externo, como lo expresa
Montenegro (2016), la logística internacional es un área de comercio internacional que consiste en
la entrega del producto en el lugar, tiempo, cantidad, coste y calidad pactados con el cliente. La
logística toma mayor importancia debido a la transición que atraviesan
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los países mas desarrollados, de una economía caracterizada por el exceso de oferta, siendo estas
sus principales características:
-

Primeros desarrollos de coste total de las operaciones logísticas

-

Surge la preocupación por satisfacer al cliente

-

Adquieren especial importancia los canales de distribución

La apertura económica conllevó al país a la internacionalización, en donde en los periodos
de finales de los ochenta y comienzo de los noventa se inició la modernización de los puertos y
con ello poder alcanzar un nivel de mayor competencia en un impulso de desarrollo económico.
En este contexto hay factores que son importantes como la infraestructura, la posición geográfica,
la tecnología y la multimodalidad en materia de transporte en Colombia.
En el proceso logístico se tiene como finalidad primordial el reducir los costes y tiempos
con una calidad excepcional, lo cual es algo que muchos países han buscado. Por ejemplo, países
como Alemania, que ha adoptado el concepto de país logístico; ostentan su crecimiento y
desarrollo a raíz de estrategias comerciales y eficiencia en los subsectores, posicionándose como
una de las principales economías fuertes a nivel mundial, debido a las acertadas políticas
macroeconómicas y estrategias comerciales que ha realizado en las últimas décadas, encaminadas
a aumentar su dotación logística y portuaria. (Gaviria, Ramos, y Castelblanco, 2018).
La teoría de la ventaja absoluta de Adam Smith, Citado en (García, 2007) dice que cada
país debe especializarse en la producción y exportación de aquel bien que produce eficientemente,
es decir que si hace esto está teniendo una ventaja comparativa, pues lo que produce lo hace con
menor coste y provoca que tenga una ventaja absoluta. Por su parte para una organización o un
país una ventaja competitiva es necesaria para que este se desenvuelva en un ambiente propicio, y
esto se de ya sea contando con un capital humano pertinente que permita satisfacer las necesidades
requeridas, una buena infraestructura económica, leyes que fomenten la competencia, incentivos
al comercio internacional, entre otros. Que estos trabajen en conjunto para el mismo sector, es
decir que la organización tenga competencias definidas en las cuales poder hacerse más fuerte
Teniendo claro los conceptos de ventaja comparativa y ventaja competitividad, la
influencia de la economía comercial en la década de los 90 por parte de países como Estados
Unidos y en Sur América, por Chile; Colombia opta por cambiar el rumbo de su política de
desarrollo económico al camino de vía de la integración económica global, sumergiéndose de esta
forma en la llamada apertura económica. De cierta manera con el transcurrir del tiempo con la
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apertura se produjo un gran cambio trascendental, como lo expresaron, Gaviria, Ramos y
Castelblanco( 2018), en el análisis económico de la época, variables que anteriormente no se
consideraban para el logro de un crecimiento económico sostenido, era evidente el entendimiento
de estás y la necesidad de solución de muchos fenómenos y/o problemas que se presentaron a raíz
de este nuevo cambio, de la integración, originándose así, la creación del Consejo Nacional de
Competitividad, mediante el decreto 2010 de 1994, que propone y realiza una gran cantidad de
planes o estrategias para el mejoramiento evolutivo del desempeño logístico y la infraestructura,
en términos de condiciones óptimas de transporte, vías y comercio internacional, entre otras.
Por lo anterior, se ejecutaron muchas propuestas para dinamizar los sectores económicos
asociados al comercio del país, de esta forma se implementa el Conpes 3547 de 2008 Política
Nacional de Logística, la cual considera objetivos y estrategias de políticas de mediano y largo
plazo. Actualmente es el guion base de la logística en Colombia. Todos los puertos deben de seguir
desarrollándose para estar a la altura de los retos de la internacionalización que cada día aumentan,
con la adecuación de su infraestructura y nuevas tecnologías.
Los antecedentes relevantes en materia de infraestructura y desempeño logístico del país
comienzan a partir del Decreto 2868 y el Conpes 3439, los cuales proponen parámetros para la
organización del Sistema Nacional de Competitividad (SNC), en donde diferentes actores del
sector público y privado coordinan esfuerzos y acciones relacionadas con la competitividad y la
productividad del país. (DNP, 2018) El desempeño logístico y la infraestructura se definieron
como uno de los ejes de apoyo dentro del SNC, dado su rol fundamental en el proceso de
intercambio comercial, para lo cual se conformó el Comité para la facilitación de la Logística del
Comercio y el Transporte.
Para su creación se tuvieron en cuenta los criterios de representatividad público-privada
que rigen la Comisión Nacional de Competitividad, con el objetivo de lograr una total coordinación
en la búsqueda de soluciones a los problemas logísticos y de infraestructura del país. Por otro lado,
la Política Nacional Logística busca articular iniciativas de facilitación del comercio y del
transporte, las cuales se encuentran contenidas en documentos de política tales como el Conpes
3469 de 2007, que define los lineamientos para el control de la mercancía buscando el
fortalecimiento e implementación de inspección simultánea en puertos, aeropuertos y pasos
fronterizos; y el documento Conpes 3489 de 2007, en donde se establece la Política Nacional de
Transporte Público Automotor de Carga, orientada al fortalecimiento subsectorial y a su inserción
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en la cadena de abastecimiento como eslabón estratégico para el desarrollo económico del país.
(MINCIT, 2008)
Años más tarde, con los acuerdos internacionales y las exigencias del mercado, Colombia
logra identificar a la logística como un tema clave para ser competitivos, sin embargo, para el 2007
el país ocupó el puesto 82 en el índice de desempeño logístico, quedando así en los últimos puestos
dentro de los países de la región, únicamente por encima de Bolivia, lo cual evidencia su rezago,
aun sabiendo la necesidad de la logística para el crecimiento económico de la nación.
El Conpes 3547 del 2008, destaca el problema de dos de los factores que indicen en el
desempeño logístico, la infraestructura, el transporte y la debilidad de la institucionalidad nacional
(trámites, aduanas), según el Banco Mundial, Colombia ocupó en el año 2010 el penúltimo puesto
en aduanas de los países de la región, nuevamente solo por encima de Bolivia. (MINCIT, 2008)La
política Nacional Logística posteriormente es modificada (Documento Conpes 3547 de 2008),
contemplando las estrategias para el desarrollo del sistema logístico nacional y su apoyo efectivo
al incremento de competitividad y productividad definida en el documento Conpes 3527 Política
Nacional de Competitividad y Productividad.
La logística puede ser entendida como el factor de articulación entre la infraestructura física
y los servicios asociados a está, y al ser elemento de facilitación del uso óptimo de dicha
infraestructura, la definición de estrategias para la adopción de mejores prácticas en logística y
transporte de mercancías se enmarca a su vez en las políticas para mejorar el desarrollo de
infraestructura vial y de transporte en el Plan Nacional de Desarrollo 2014 – 2018 Todos por un
nuevo país (DNP, 2018).
Por consiguiente, el país presenta una gran cantidad de retos a superar, es decir, en la
actualidad los servicios logísticos son deficientes, además, la falta de inclusión de nuevas
exigencias de flujo de bienes e información, generan que Colombia no avance considerablemente
en términos de competencia fuerte en materia logística y de infraestructura. Para el año 2018, el
país ocupa el puesto 92 dentro del ranking del Banco Mundial sobre desempeño logístico, y esto
se debe a la poca inversión en infraestructura, plataformas logísticas e institucionalidad de la
nación, para la maximización del comercio internacional.
Forero (2014) analiza la importancia del gobierno colombiano en el desarrollo de planes
de inversión y estrategias nacionales que permitan una conectividad rápida y efectiva por medios
de transporte modernos y eficientes; además, expresa que se debe reducir la dependencia del
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transporte terrestre, que mueve el 70% del total de carga nacional, habilitando nuevas formas de
transporte que constituyan nuevas alternativas al transporte por carretera, establecer nodos de
interconexión logística multimodal permitiendo que los distintos medios de transporte se unan para
ofrecer servicios integrales a mejores costos, contribuyendo a los procesos de exportación e
internacionalización de Colombia.
En el registro de investigaciones relacionadas con la logística internacional y los puertos
marítimos se ha podido evidenciar una seria de trabajos que han logrado un avance importante en
el tema de logística e internacionalización, esta sirve de referencia para direccionar el presente
estudio.
Título de Investigación
Lineamientos Para La
Generación De Estrategias
De Mejoramiento De La
Competitividad Del Puerto
De Buenaventura. 2018

Descripción
Una tesis de grado de una Universidad del
Rosario esta investigación relaciona la
importancia de posición geográfica, basada
en la realidad, retos que tiene que enfrentar
el puerto de Buenaventura. Define una serie
de lineamientos que debe tener el puerto
para superar los retos logísticos (Daza,
2018)
Plan Estratégico del Puerto
Esta
investigación
hace
una
de A Coruña.2013
documentación del puerto de la Coruña,
teniendo en cuenta cada uno de sus
componentes operativos, la situación del
puerto, hace un análisis externo
corporativo, como a su vez un análisis
interno y de negocio, para luego realizar un
análisis Dofa (Fernández, 2013)
El Puerto Marítimo De En esta investigación habla de la senda que
Cartagena
Y
Su se ha tomado desde los cambios del modelo
Importancia
En
El de desarrollo hasta los desafíos que impone
Desarrollo Económico De el comercio internacional hoy en día, por lo
La Región. 2018
que Colombia inicia un proceso de
restructuración de su política portuaria con
el propósito de garantizar las herramientas
que permitan fortalecer el sistema portuario
interno e introducir las tecnologías
requeridas para hacer del sector una
empresa
altamente
viable
económicamente y competitiva en los
mercados de transporte y logística d e

Autor
Daniela
Peñuela

Daza

Fernández,
Macario

Camila Nicolle
Amador Hooker
yanina
Ariza
Hernández

8
carga a nivel mundial. De manera
específica se describe los avances que ha
tenido el puerto de Cartagena (Amador &
Ariza, 2018)
Sociedad portuaria regional
de Cartagena apuesta por la
innovación y el desarrollo
tecnológico. 2019

La investigación resalta el interés de la
Sociedad Portuaria Regional de Cartagena,
por innovar y ampliar su tecnología,
realizando un análisis con información de
bases de datos académicas, entes
gubernamentales, documentos relacionados
con operaciones logísticas y portuarias de la
Sociedad Portuaria Regional de Cartagena
y otros puertos. En el análisis se destaca el
desempeño operativo y administrativo que
ha tenido la Sociedad Portuaria de
Cartagena a lo largo del tiempo y como ha
pasado a ser uno de los principales puertos
para Colombia, y algunas propuestas con el
objetivo de fortalecer su desarrollo
(Gualdrón López & Gaitán Rubiano, 2019)
Infraestructura De Puertos
En este trabajo se analiza la situación
Marítimos
Como interna de los puertos en Colombia, bajo lo
determinante
Para
El cual se planean propuestas de solución para
Incremento
De
La mejorar la productividad y competitiva y
competitividad
En que esta a su vez sirva de crecimiento para
Colombia
el país (VELANDIA, 2013)

Laura Stefanía
Gualdrón López
Lina
María
Gaitán Rubiano

Carolina
Velandia Camila
Segura Manuel
Santiago Fierro

Tabla 1 Resumen de investigaciones relacionadas con puertos marítimos, logística y estrategias
Fuente: elaboración de los autores

1.2. Referentes teóricos
Dentro del contexto teórico el reconocimiento de cada teoría o concepto relacionado con
el objeto de estudio, sirve de base para el análisis final, ya sea porque se conoce la realidad de lo
que se intenta conocer y sustentar, como la teoría que sirve de base para esa misma sustentación
y de objetividad a los resultados
1.2.1 Los puertos marítimos y su historia
Según (Perez, 2017), Colombia tiene varios puertos, entre los cuales se encuentra el de
Buenaventura, ubicado en el Valle del Cauca, en la costa pacífica del país, el puerto de Cartagena,
en la zona noroccidental de Colombia, en la costa Caribe y el puerto de Barranquilla que goza de
una ubicación estratégica, sobre el mar caribe.
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Los puertos marítimos y fluviales iniciaron su historia con la llegada de los primeros
conquistadores españoles a fundar Santa Marta la Antigua en 1525, luego fundaron Cartagena en
1533 (Henao, 2009). Con el paso del tiempo el puerto de Cartagena adquiere mayor importancia
y se convierte en el principal puerto de Suramérica en el tráfico de mercancías hacia Europa,
comercio mundial del oro, activo mercado de esclavos y capital reflejado en bienes materiales.
Hacia 1620 se funda Barranquilla, a orillas del río Magdalena, la cual por mucho tiempo fue la
única vía de conexión entre el interior y la Costa. Por otro lado, Santa Marta se comunicaba por
medio de canoas y barcos, a través de la ciénaga.
Años más tarde se fueron construyendo y mejorando los puertos colombianos, quienes, con
la asesoría de expertos de los puertos más desarrollados del mundo, y el compromiso y desarrollo
de los recursos humanos, se logró en muy corto tiempo cambiar la imagen de los puertos del país.
1.2.2. Clasificación de los puertos por categorías
En los tiempos modernos hay que tener claridad sobre los tipos de puertos que existen.
Dentro de las características de los puertos se encuentra las formas en estos pueden clasificarse,
dentro de la clasificación funcional, se distingue como puertos refugios, pesqueros, deportivos,
marinas, mixtos, militar, industrial, de pasaje y comercial. Otra clasificación es la física y otra es
la clasificación por servicios prestados, entre lo que caben puertos de primera, segunda, tercera y
cuarta generación, entre otros (Boyano, 2019).

Tipo de puerto
Puerto de primera generación

Puerto de segunda generación

Puerto de tercera generación

Características
Se dio en los años 60. Puertos de tamaño reducido y de
poca movilidad debido a lo anterior, estos
prácticamente actuaban como Muelles de Cabotaje o
de Embarcaciones de Corta Navegación.
Se dio en los años 90. En estos tipos de puertos se
manipula adecuadamente la carga, mediante el
empaquetamiento, embalaje y marcaje, beneficiando
a el buque también.
Son puertos que conecta más las maniobras logísticas,
dándose una Estructura de Interrelación. EDI,
conectando Centros de transporte intermodales, y
Plataformas Logísticas o Zonas de Apoyo Logístico.
Se fortalece entonces la Supply Chain Management, y
la Distribución Física Internacional.
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Puerto de cuarta generación

Puertos de quinta generación

Puertos de sexta generación

Son incorporados a partir del año 2010
aproximadamente, se les llamó Puertos en Red, con
Operadores o Administración Privada, se unen como
Red de Transporte Intermodal RTI. Entre diversos
Puertos.
Estos puertos son a partir del 2010, poseen buenas
estrategias de internacionalización y diversificación de
las actividades, organizan las prestaciones logísticas
por los operadores en acorde con necesidades del
comercio y apoyan o motivan la evolución portuaria.
Perfeccionan redes telemáticas apoyados por la
llamada Nueva Economía o Economía digital,
facilitando la interconexión e integrando cada vez más
la comunidad de usuarios, empresarios y el Puerto
Este es un puerto socialmente responsable l Puerto se
integra a la comunidad y la comunidad aprende del
Puerto y se beneficia con las actividades que genera,
algunas ya de apoyo a la cultura y bienestar de la
ciudad

Tabla 2 Clasificación de puertos por categoría

Fuente: Retos logísticos de puertos de cuarta generación diagnóstico y modernización en países
emergentes (Boyano, 2019).
Los tipos de puertos ilustran unas características especiales que hay que tener en cuenta
para reconocer las situaciones de que se presentan en esta parte del mundo, que quizás de alguna
manera se asemejan o difieren de los tipos de puertos descriptos anteriormente, y que se requiere
de algunos esfuerzos para llegar a las condiciones de los puertos descritos anteriormente,
1.2.3. Teorías del comercio internacional
Hay aspectos que contribuyen al avance de un proceso y al alcance de algunos objetivos
específicos, entre ellos los avances en infraestructura y la planeación estratégica. Cipoletta (2011),
plantea que la falta de desarrollo de la infraestructura y los servicios de transporte en América
Latina, radican no solo en la baja inversión pública sino también en ciertas falencias en el uso de
herramientas de planeamiento estratégico. En este orden de ideas se puede percibir que existe una
ausencia de visiones integradas de las políticas de infraestructura, logística y movilidad. Este autor
también señala que existe una falta de aplicaciones de criterios de sostenibilidad en el diseño y
ejecución de las políticas, especialmente las de infraestructura de transporte.
Estas características muestran que las herramientas de planeación estratégicas son
relevantes, Cipoletta (2011), expresa que el cambio de paradigma para avanzar hacia la
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formulación de una estrategia mayor se hace con base de políticas integradas y sostenibles de
infraestructura, logística y portuaria en la región, que permitan afrontar los grandes cambios y
dinámicas del comercio internacional, buscando una mayor eficiencia.
Diversas teorías se han formado a través del desarrollo y evolución del comercio exterior,
varias de estas resultan fundamentales para esta investigación, por lo cual se pueden plantear de
manera sintética las siguientes:
Primeramente, Adam Smith (1976), en su teoría de la ventaja absoluta de acuerdo a su
formulación destaca la importancia del libre comercio para que la riqueza de las naciones se
incremente, de esta manera se puede definir a la ventaja absoluta como la capacidad de producir
un bien a un costo absolutamente menor medido en términos de unidades de trabajo. Sin embargo,
posteriormente David Ricardo (1817), señala que para que el comercio internacional aumente el
bienestar de los países que lo practican no es necesario que existan diferencias absolutas de costes
entre países, sino que dichas diferencias sean relativas.
Además, según Ricardo, el comercio internacional seguiría el patrón sugerido por la ventaja
comparativa, lo cual resultaría provechoso para todos los países implicados. Sin embargo, la teoría
de la ventaja comparativa no explica por qué los costes relativos difieren entre los países.
Las escuelas más recientes del comercio internacional se basan en las conclusiones de
Smith y Ricardo para postular teorías del comercio innovadoras. Lo que se conoce en la actualidad
como la Nueva Teoría del Comercio Internacional (NTCI), sustentada en dos postulados: comercio
internacional y organizaciones.
Según Sánchez (2008), la teoría de Krugman partió del concepto de las economías de
escala, mediante el cual, a mayores volúmenes de producción, menores costos, que a su vez
facilitan la oferta de productos y beneficios a los consumidores. Krugman es el principal
representante, de la Nueva Teoría del Comercio Internacional (NTCI), las cuales demuestra que
muchos de los argumentos de la teoría clásica de comercio internacional (TCCI), han sido
superados por la realidad, hoy el comercio internacional no se puede comprender si se consideran
únicamente los postulados de esa escuela del pensamiento. Debido a la existencia de fallas del
mercado que exigen intervención gubernamental, de ahí la necesidad de utilizar nuevos
paradigmas que permitan entender la nueva realidad dentro del comercio internacional, la
innovación pertinente y consecutiva para permanecer vivo en los campos de la internacionalización
(Sánchez, 2008)
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De acuerdo a Sánchez (2008) hay que aclarar que las principales aportaciones de la NTCI,
se generan a partir de la siguiente pregunta ¿Cómo explicar el comercio entre los países sin la
existencia de ventajas comparativas?, la respuesta se encuentra en el descubrimiento y análisis de
variables anteriormente no contempladas por la TCCI, las cuales son imprescindibles para entender
la economía internacional contemporánea: Economías de escala, comercio intraindustrial,
emprendimiento, innovaciones, internacionalización, economías externas, movilidad de factores,
entre otras.
La ventaja competitiva resulta esencial pues con esta se marca la diferencia ya sea en
servicio al cliente, marca, costo, tecnologías, recursos humanos, logística, infraestructura y
ubicación, de acuerdo a (Martinez, 2017), la ventaja competitiva de los puertos no puede
entenderse como algo separado de la cadena logística y así esta se ve como una ventaja
fundamental para una estrategia de diferenciación en el mercado internacional. En este contexto
se hace relevante la utilidad de las cadenas globales de valor, pues estas pretenden explicar el
proceso por el cual la producción se desintegro a través de la integración del comercio
internacional, al crearse una compleja red entre proveedores y casas matrices, “el enfoque de las
CGV resalta que la coordinación y el control a escala global de la producción pueden lograrse sin
la propiedad directa de los recursos en otros países” (Pérez, 2019).
Otro aspecto a considerar son aquellas condiciones que facilitan las operaciones de
comercio exterior que son determinadas por el sistema de aduanas, por lo que un sistema de
formalización aduanera ágil facilita las operaciones realizadas en un puerto, como Con trámites a
través de los Servicios Informáticos Electrónicos y la utilización de formularios o formatos
electrónicos, firmas electrónicas y regulación de las contingencias (Sánchez, 2016).
Ahora bien, con respecto a las teorías de logística que influyen en cómo las empresas
almacenan y distribuyen los bienes de almacén y de suministro encontramos: la teoría de Alfred
Weber en 1909, denominada teorías de localización quien considera el costo de transporte como
la variable clave hacia su modelo, con la diferencia de que su estudio se basa en actividades
secundarias, en específico las del sector industrial. Este científico regionalista hace referencia a
los recursos o materias primas que sólo existen o se concentran en lugares determinados. Aceptó
que la localización de la planta productiva esté influenciada por otros factores (mano de obra
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barata) que hacen más competitivas la industria, un ejemplo actual la nación de China (Asuad,
2014).
Por otra parte, se encuentra la teoría de restricciones desarrollada por Eliyahu Goldratt en
1983, se fundamenta en el hecho de que el valor para el cliente no es ocasionado en un lugar
determinado, sino a lo largo de toda la cadena logística. La teoría de las colas hud and spake,
modela un sistema de esperas, existe un medio al que llegan clientes demandando ciertos servicios,
luego dado que la demanda no puede ser satisfecha inmediatamente, se forma una cola o línea de
espera de clientes en espera de ser atendidos por el o los servidores correspondientes (Peraza,
2013).
De forma específica los sistemas de colas son modelos de sistemas que proporcionan
servicios, como modelo pueden representar cualquier sistema en donde los trabajos o clientes
llegan buscando un servicio de algún tipo y salen después de que dicho servicio haya sido atendido.
1.2.5. Teorías en el ámbito organizacional
En el ámbito de las organizaciones es fundamental ver cómo están estructuradas. Por ello
resulta relevante entender los aportes de la teoría estructuralista, la cual pretende sintetizar la teoría
clásica formal y la teoría de las relaciones humanas, inspirándose en los enfoques de Weber y
Marx.
El estructuralismo según Chavenato (2007), el concepto de estructura implica el análisis
interno de los elementos constitutivos de un sistema, su disposición, sus interrelaciones entre otras.
Es de entender que así como los grupos sociales interactúan entre si, también lo hacen las
organizaciones. Por ello estas han pasado por un proceso de desarrollo a lo largo de cuatro etapas,
estas son:
-

Etapa de la naturaleza

-

Etapa del trabajo

-

Etapa del capital

-

Etapa de la organización
Para los estructuralistas, las organizaciones pueden concebirse según dos diferentes

concepciones: modelo racional y modelo del sistema natural. El Modelo racional de la
organización. Concibe la organización como un medio deliberado y racional de alcanzar metas
conocidas. Por su parte el Modelo Natural de organización. Se concibe la organización como un
conjunto de partes interdependientes que constituyen el todo. La relación entre la organización y
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su ambiente revela el grado de dependencia de la organización respecto a los eventos externos.
Recientemente el campo de la teoría organizacional fue ampliado con investigaciones sobre
relaciones interorganizacionales. El análisis de las relaciones interorganizacionales parte de la
presuposición de que la organización funciona en la base de transacciones con otras organizaciones
que promueven la interacción entre las organizaciones Y provoca una fuerte interdependencia entre
ellas. Siendo la estrategia como la forma por la cual una organización se enfrenta con su ambiente
para alcanzar su objetivo (Chiavenato, 2007).
Una estrategia es una línea, un camino que indica y plantea como lograr una misión u
objetivo, orienta los pasos fundamentales que una organización debe dar para el logro de los
objetivos. Se pueden utilizar diversos criterios para priorizar estrategias Es interesante que se
incida en aquellas que potencien las fortalezas internas y ayuden a superar las debilidades
principales en la organización (Indesol, 2016) Las estrategias son las directrices que ayudan a
elegir las acciones y procedimientos adecuados para alcanzar las metas de la organización, pues
permiten la definición de las metas, los programas y planes de acción y la base para las prioridades
en la asignación de los recursos.
La toma de decisiones estratégicas es muy compleja y está dominada por factores no
cuantitativos. El problema básico de los directivos en cuanto a la toma de decisiones estratégicas
es saber cómo combinar el análisis cuantitativo con su intuición y criterio. Deben decidir cuál es
el análisis importante y valioso y que valor darle en la decisión final. Un propósito general
entendido es proporcionar una base sólida para la toma de decisiones. Por ello la utilización de la
matriz FODA puede orientar en cuatro tipos de estrategias básicas: FO, FA, DA Y DO (Indesol,
2016).
La estrategia FO es básico en el uso de las fortalezas internas de la organización con el
propósito de aprovechar las oportunidades externas. La estrategia FA trata de disminuir al mínimo
el impacto de las amenazas del entorno, valiéndose de y aprovechando las fortalezas de la
organización. La estrategia DA, tiene como propósito disminuir las debilidades y neutralizar las
amenazas a través de acciones de carácter defensivo. La estrategia DO tiene la finalidad de mejorar
las debilidades internas, aprovechando las oportunidades externas (Indesol, 2016).
Una estrategia de internacionalización se establece como una combinación de variables de
gestión y considera la dimensión y el crecimiento de una organización como objetivos básicos del
proceso. En este, el análisis estratégico internacional trata de efectuar un análisis estructural de
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doble perspectiva (externa e interna, teniendo en cuenta tres dimensiones (país, sector de actividad
y organización) de tal manera que obtengamos un diagnóstico de la situación entornoorganización, utilizando la metodología DAFO. Después es relevante la formulación de la
estrategia específicamente como se desarrolló la estrategia de internacionalización a lo largo de
diferentes ámbitos estratégicos estrategia de localización, estrategia de entrada y permanencia,
estrategia de crecimiento, estrategia de convivencia, estrategia corporativa, estrategia de
internalización, estrategia competitiva, estrategia de estructura, estrategia de enfoque, estrategia
de secuencia (Larrinaga, 2008).
Aún existe todas las estrategias anteriormente mencionadas, solo haremos alusión a
aquellas que se puedan relacionar con el objeto de investigación. Por ejemplo, la estrategia
competitiva que se refiere a la fuente de obtención de la ventaja competitiva, esta a su vez recoge
el planteamiento de dos variables clásicas de la estrategia competitiva desde un contexto
internacional, la reducción de costes y la diferenciación.
La estrategia de estructura cuyo componente fundamental es el diseño de la estructura
organizativa que permite afrontar actividades internacionales. Otra estrategia importante es la de
enfoque, se relaciona con las presiones competitivas del sector de actividad desde una perspectiva
internacional Se suele considerar que las dimensiones básicas de la competencia internacional son
la integración global (coordinación de las actividades dispersas y reducción de costes derivada de
la escala y la estandarización) y la adaptación local (Larrinaga, 2008)
1.8. Metodología propuesta
La investigación a realizar es de tipo cualitativa, en la cual se comprenden y desarrollan
conceptos partiendo de pautas de los datos, utiliza la observación, la entrevista en profundidad. Se
escogió esta metodología porque lo que se busca es describir una realidad y además tratar de
identificar como una organización a través de su personal experimentan una realidad. La
investigación cualitativa se basa en una lógica y proceso inductivo (explorar y describir y luego
generar perspectivas teóricas), se va de lo particular a lo general (Hernández, 2017). “La
investigación cualitativa se fundamenta en una perspectiva interpretativa centrada en el
entendimiento del significado de las acciones de seres vivos, sobre todo de los humanos y sus
instituciones (busca interpretar lo que va captando activamente)”
En esta investigación se utilizará el método estudio de caso, el cual permite describir
profundamente y analizar uno o varios temas específicos. Además, ofrece una comprensión
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detallada de los contenidos estudiados en un evento o una actividad. De acuerdo a Thomas (2011),
uno estudio de caso, son análisis de personas, eventos, decisiones, proyectos, políticas,
instituciones u otros métodos. El caso que es sujeto de investigación será una instancia de una clase
o fenómeno que provee un marco analítico, un objeto dentro del cual el estudio es conducido y el
caso es explicado.
Según Yin (2009), el estudio de caso es muy poderoso cuando se trata de verificar hipótesis
que implican comprender una situación global o aquellas que involucran la identificación de
características específicas de un evento, una actividad o un programa. El diseño metodológico de
estudio de caso servirá para examinar un conjunto de datos e información recopilada para formular
o generar conclusiones y posibles soluciones que permitan identificar las estrategias apropiadas
que se podrían implementar en los procesos adyacentes del desempeño logístico y la
infraestructura del país, para incentivar a las empresas nacionales a integrarse a los campos de la
internacionalización.
Yin (2009), afirma que el motor para realizar estudios de casos proviene del deseo de
entender fenómenos sociales complejos. Plantea tres criterios que hacen recomendable la
utilización de estos estudios como estrategia de investigación: el primero es el interés por
responder a preguntas del tipo ¿cómo? y ¿por qué?; el segundo criterio consiste en el grado de
control que el investigador tiene sobre los fenómenos o conductas a estudiar (los estudios de casos
son recomendables cuando se tiene escasa o nula capacidad para manipular experimentalmente los
fenómenos a estudiar); el tercer criterio indica que los estudios de caso son recomendables cuando
se desea estudiar fenómenos contemporáneos. Señala que los estudios de caso utilizan muchas de
las técnicas de los estudios históricos, pero que a diferencia de éstos tiene la posibilidad de realizar
una observación directa de los eventos y una entrevista sistemática a los participantes.
Una vez definida la metodología y el tipo de problema representativo, es clave plantear la
unidad de análisis de la investigación. Para el caso actual se estudiarán eventos y actividades que
se desarrollan en los principales puertos del país con respecto, a la logística, la infraestructura y el
comercio exterior, puesto que mejorando el desempeño logístico habrá nuevas posibles
oportunidades para el país y sus empresas.
Teniendo en cuenta el tipo de investigación, las técnicas de recolección de datos e
información más compatibles para el caso y en decisión al equipo de investigación son: Entrevista,
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observación y revisión de documentos. Dada la naturaleza del tipo de estudio, se definen los
instrumentos de recolección de información, primera y secundaria (Hernández, 2017)
Entrevista: Se practica entrevista a personal administrativo de logística del puerto de
Cartagena con el fin de conocer su apreciación sobre el desempeño del puerto y su estrategia de
gestión, para lo cual se utilizó un cuestionario de preguntas previamente elaboradas con el fin de
conocer ciertos aspectos puntuales del puerto.
Análisis información secundaria (documentos): se hizo uso de información relacionada en
documentos institucionales que soportan algunos avances que han logrado y la forma en que se ha
realizado una gestión que ha arrojado algunos resultados que ilustran el desempeño del puerto de
Cartagena.
El objetivo de utilizar estas formas de recolección de información es conseguir
información de calidad, confiabilidad y objetiva que permita llegar a conclusiones para alcanzar
el objetivo de la investigación para responder a la problemática abordada. Las entrevistas reflejan
las opiniones y percepciones de la persona entrevistada en relación con el tema de estudio. De
acuerdo con Denzin y Lincoln (2005). En este caso, la entrevista a realizar será de tipo
semiestructurada, pues ofrece autonomía a la hora de preparar un guion y puede obtener respuestas
más objetivas que aporten al desarrollo de la investigación con información más pertinente.
En segundo lugar, se tomará la observación como segundo método de recolección de datos.
Según Sierra y Bravo (1984), citado en (Moran, 2007), se define como “la inspección y estudio
realizado por el investigador, mediante el empleo de sus propios sentidos, con o sin ayuda de
aparatos técnicos, de las cosas o hechos de interés social, tal como son.”.”. Además, se “considera
que la observación juega un papel muy importante en toda investigación porque le proporciona
uno de sus elementos fundamentales; los hechos”.
La observación permite a los investigadores recrear la realidad a partir de las visitas de
campo, de las conversaciones con los individuos, en este caso con los operadores del puerto de
Cartagena. Se optó por una observación participante la cual para nuestra investigación es muy
importante dado que proporciona descripciones de los acontecimientos, las actividades, las
operaciones y las personas que interactúan dentro del proceso en el día a día de una plataforma
logística.
La revisión de documentos como tercer instrumento de recolección, se dedica a reunir,
seleccionar y analizar los datos que están en los documentos relacionados con el estudio del
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fenómeno de la investigación, donde la importancia de este es soportar el material de los hechos,
donde se conocerá aspectos históricos, contextuales, normativos, organizacionales, institucionales,
entre otros con relación al tema de la investigación (Gómez, 2009).
Entre las fuentes para proceder a la revisión de documentos en la presente investigación,
se identifica: los libros, las revistas, los ensayos, las publicaciones producto de las investigaciones,
los trabajos realizados para, optar a los títulos de pregrado, maestría y doctorado; a través, de
bibliotecas, el internet y, por supuesto, las bases de datos especializadas. Estas últimas, se
estructuran a partir de una plataforma de búsqueda que hace posibles recuperar referencias
bibliográficas, artículos de revistas indexadas y publicaciones de investigación.
Para concluir, estudiar este tipo de eventos y actividades es pertinente para la presente
investigación, pues permite observar de una forma más detallada los procesos que se ejecutan
dentro de un puerto, una visión más real de las problemáticas y una posible forma de encontrar
soluciones o estrategias adecuadas para mejorar la competitividad nacional y la inserción de las
organizaciones en el mercado global. En base a la descripción anterior, los sujetos del estudio
cumplen con los criterios de la muestra teórica.
Tabla 3 Cronograma de actividades
Estrategia para la internacionalización de las organizaciones (puertos) a partir del
desarrollo de la infraestructura y el desempeño logístico
Fecha de inicio 01 ENERO-2020
Fecha de término 11 SEPTIEMBRE-2020
ACTIVIDAD 1
Actividades
ACTIVIDAD I
Investigación del tema a través de las fuentes académicas,
revistas indexas especializadas y bases de datos
ACTIVIDAD II
Entrevista a personal logístico
ACTIVIDAD III
Radicación de propuesta de trabajo de grado
ACTIVIDAD IV
Estudiante recogen información de la propuesta
ACTIVIDAD V
Estudiantes vuelven a radicar la propuesta
ACTIVIDAD VI
Comité entrega respuesta de propuesta
ACTIVIDAD VII
Visita al puerto de Cartagena
ACTIVIDAD VIII Análisis del sector logístico y portuario de Colombia
ACTIVIDAD IX
Análisis de otros casos y referentes internacionales
ACTIVIDAD X
Estudiantes consultan respuesta del comité de investigación
ACTIVIDAD XI
ACTIVIDAD XII
ACTIVIDAD XIII
ACTIVIDAD XIV

Identificación de infraestructura de principales puertos
Redacción y avances en el tema de investigación
Entrega de resultados
Estudiante espera de aprobación y sustentación de trabajo de
grado

2020

Meses
1 2

3

x

x

x

4

5

6

7

8

9

x

x

x
x

x
x
x
x
x
x
x
x
x
x

x

x
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CAPITULO II
2. Diagnóstico del perfil logístico internacional y nacional
2.1. El contexto internacional de acuerdo al índice de desempeño logístico
Hoy en día, los problemas de logística internacional son difíciles de separar de los
domésticos. El desempeño logístico se basa principalmente en cadenas de suministro confiables y
un servicio predecible para las entregas de mercancías. Las cadenas de suministro globales están
volviéndose cada vez más complejas, pues cada vez son más rigurosos los requisitos, los
reglamentos para comerciantes y operadores, que están motivados por la seguridad, las razones
ambientales y de otro tipo de evento que favorezca las actividades comerciales entre países. En
este aspecto también es relevante, las soluciones de tecnología de la información y la gestión en
los sectores público y privado, las cuales son herramientas, para una logística de alta calidad. La
competitividad en cada país depende de la capacidad de gestionar logística en el entorno
empresarial global actual. En este orden de ideas, se tiene en cuenta las condiciones del desempeño
de logística internacional, expresada a través del informe de índice logístico presentado por el
Banco Mundial en los últimos años.
Los factores analizados en el informe del Banco Mundial, sirven de base para tener una
mayor claridad del desempeño logístico de la economía colombiana en relación a las
manifestaciones encontradas a nivel mundial en materia de logística. Estas características permiten
identificar, cuanto se ha podido avanzar en materia de logísticas y que cosas aún hay por hacer,
con el fin de alcanzar una mayor competitividad y productividad en la idea de llegar a los mercados
internacionales.
Los hechos muestran, que cada vez más países, especialmente aquellos denominados como
economías emergentes, ven al sector logístico como aquel sector que requiere de la formulación
de políticas públicas coherente, de acuerdo a las necesidades en esta materia en cada país. Los
informes de índice de desempeño logísticos anteriores (LPI), según sus siglas en inglés, se han
referido a muchos países de haber establecido estrategias nacionales u organizaciones dedicadas
al avance de la logística, como Canadá, China, Francia, Indonesia, Marruecos, Países Bajos y
Tailandia, entre otros (Banco Mundial, 2018)
Las condiciones encontradas, dan muestra del alcance creciente del desempeño logístico y
un mayor reconocimiento de su contribución al crecimiento y la integración económica que exigen
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políticas holísticas. Según el Banco Mundial (2018), la logística es una red de servicios que apoyan
el movimiento físico de mercancías, comercio transfronterizo y comercio dentro de las fronteras.
La logística abarca una variedad de actividades más allá del transporte, incluyendo
almacenamiento, corretaje, entrega de mercancía, servicios de infraestructura crítica, como
terminales que permiten competir internacionalmente a través de redes de logística, cada vez más
con multiservicio y proveedores ofrecen soluciones cada vez más diversificadas para el comercio
y la manufactura. Esto demuestra que los países deben hacer una excelente planeación de la forma
en que se organiza esta actividad, sobre todo poder aprovechar las ventajas de la ubicación
geográfica, para el aprovechamiento de la logística internacional. Una de las características de
algunos países en los últimos años es que estos han introducido cambios de gran alcance, este caso
la logística como parte integral de la economía.
Uno de los patrones que subsisten dentro de la información presentada en el (LPI)), y que
se han visto en todas las ediciones pasadas, está relacionada con las operaciones que apoyan el
comercio internacional, como transporte aéreo y marítimo y apoyo a servicios, tienden a recibir
puntuaciones altas incluso cuando existen cuellos de botella en la infraestructura. Y otros como
ferrocarriles, tienen calificaciones bajas en casi todas partes, pues los países de bajos ingresos,
obtienen una mala puntuación en transporte por carretera y almacenamiento (Banco Mundial,
2018). La calidad del servicio puede diferir sustancialmente en niveles similares de calidad de
infraestructura percibida. Incluso la infraestructura "dura" de alta calidad no puede sustituir la
excelencia operativa, basado en una infraestructura "blanda", como habilidades profesionales y
procesos comerciales y administrativos fluidos.
El índice de desempeño logístico del Banco Mundial (LPI), es una herramienta de
evaluación comparativa única, proporcionando la misma medida para más de 160 países. Los seis
componentes del LPI son: aduanas, infraestructura, facilidad para organizar los envíos, calidad de
servicios logísticos, puntualidad y seguimiento. Teniendo en cuenta los últimos informes desde el
2007 hasta el 2018 se resumen los siguientes datos que se presentan en la tabla número 4.
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Tabla 4 Los 10 mejores y peores puntajes promedio del índice de desempeño logistico ( LPI, 2007–2018.)

Promedio de los 10 mejores

2007
4,06

2010
4,01

2012
4,01

2014
3,99

2016
4,13

2018
4,03

Promedio más bajo 10

1,84

2,06

2,00

2,06

1,91

2,08

Fuente: Índice de desempeño logístico 2007, 2010, 2012, 2014 y 2016.
De acuerdo al cuadro anterior la brecha pareció ensancharse entre la parte superior y la de
abajo, con los puntajes promedio más altos para los 10 primeros países (4.13 en una escala del 1
al 5) en el 2016 y las puntuaciones más bajas desde 2007 para los países en la parte inferior (1,91).
En 2018, la brecha entre los mejores y los peores resultados se redujo nuevamente. La media la
puntuación de los 10 países principales se redujo a 4,03, mientras que los 10 países más bajos
obtuvieron un récord histórico de 2.08 (Banco Mundial, 2018). Lo anterior, muestra que países
que tenían un índice de desempeño logístico bajo, han podido mejorar este indicador, lo cual es
algo importante, pues esto demuestra que no solo los países que tienen los mejores promedios
pueden avanzar en materia de desempeño logístico, sino que aquellos menos desarrollados, entre
ellos Colombia, haya podido avanzar, lo cual se constituye en algo positivo para el país.
Según el Banco Mundial (2018), los países de ingresos altos ocuparon el top 10 de las
clasificaciones en 2018, ocho en Europa más Japón y Singapur, países que tradicionalmente han
dominado la industria de la cadena de suministro. Alemania está en la cima, con un puntaje de
4.20. Las puntuaciones de los siguientes nueve países se encuentran en un intervalo estrecho, con
Suecia en segundo lugar con una puntuación de 4.05 y Finlandia en décimo lugar con una
puntuación de 3,97. Los 10 últimos países son en su mayoría países de ingresos bajos y mediosbajos en África o zonas aisladas. Algunas son economías frágiles afectadas por conflictos armados,
desastres naturales y disturbios políticos. Otros no tienen salida al mar países naturalmente
desafiados por la geografía o economías de escala en la conexión a las cadenas de suministro
globales. Afganistán ocupa el puesto 160 con una puntuación 1,95, precedida por Angola (2,05),
Burundi (2,06) y Níger (2,07).
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Tabla 5 Países mejor y peor ubicados en el LPI

Ranking
1
2
3
4

Mejor ubicados
País
Puntuación Ranking
Alemania
4,20
160
Suecia
4,05
159
Bélgica
4,04
158
Austria
4,03
157

5
6
7
8
Fuente:

Japón
Holanda
Singapur
Dinamarca
Reino
9 Unido

Peor ubicados
País
Puntuación
Afganistán
1,95
Angola
2,05
Burundi
2,06
Niger
2,07
Sierra
Leone
2,08
Eritrea
2,09
Libya
2,11
Haití
2,11

4,03
4,02
4,00
3,99

156
155
154
153

3,99

152 Zimbabwe

2,12 Informe

índice logístico Banco Mundial 2018
Tabla 6 Evolución Países mejor ubicados en el LPI Latinoamérica

2016
2018
Ranking P u n t u a c i ó n Ranking Puntuación
Panamá
40
3,34
38
3,28
Chile
46
3,25
34
3,32
México
54
3,11
51
3,05
Brasil
55
3,09
56
2,99
Uruguay
65
2,97
85
2,69
Argentina
66
2,96
61
2,89
Perú
69
2,89
83
2,69
Ecuador
74
2,78
62
2,88
Costa Rica
89
2,65
73
2,79
Colombia
94
2,61
58
2,94
Paraguay
101
2,56
74
2,78
Fuente: Informe índice logístico Banco Mundial 2018

En el plano latinoamericano Panamá se ubica como el país con el mejor índice de
desempeño logístico en relación a su evolución del año 2016 al 2018, seguido de chile. Colombia
por su parte paso del puesto 94 en el 2016 al puesto 58 en el 2018 mejorando en el escalafón del
ranking mundial, aunque a nivel regional aún tiene alguna desventaja.

23
Un aspecto a tener en cuenta para lograr reformas, mejoras consistentes y amplias, es que
los países deben hacer frente a la complejidad, relacionada con los enfoques de infraestructura y
mercadeo. Las mejoras regulatorias tienen como objetivo mejorar la calidad de prestación de
servicios, basándose en los mecanismos de mercado y la participación del sector privado, en los
sectores que constituyen el núcleo de las actividades logísticas, como el transporte por carretera,
el corretaje y la terminal. Pero los países de la media y bajos niveles de desempeño se ven
obstaculizados por mecanismos de coordinación y grupos de interés del sector privado más débiles
que los países con sectores logísticos modernos e innovadores. Aunque en la logística los servicios
son prestados de manera abrumadora por el sector privado, actores e instituciones del sector
público, juegan un papel fundamental, sin el cual la logística es poco probable que mejore la
competitividad. Las reformas administrativas pueden ser rápidas cuando países con una fuerte
voluntad política alinearán sus esfuerzos. En algunos casos, se implementaron reformas suaves en
la facilitación del comercio y el transporte.
Los países de América Latina mejor rankeados para el 2018 son:
-

Panamá (puesto 41)

-

México (puesto 53)

-

Brasil (puesto 56)

-

Argentina (puesto 62)

-

Ecuador (puesto 70)

-

Colombia (puesto 71)

Los resultados del informe de LPI, se han convertido en estándar material de referencia
en numerosos estudios y documentos de política sobre logística comercial. El LPI ha sido adoptado
por varios países como un indicador clave de desempeño en su transporte nacional o estrategias
logísticas. La cual encierra los siguientes componentes.
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Ilustración 1Esquema logístico

Fuente: BID 2012

Los avances o desarrollo en el plano internacional sirven de referencia para el
reconocimiento de la situación actual en Colombia y las potenciales alternativas a la hora de
implementar alguna estrategia especifica.
De acuerdo al BID (2012), hay un aspecto fundamental a tener en cuenta ante el incremento
del flujo de comercio internacional y la internacionalización de la producción han conducido a la
creación de corredores logísticos internacionales. Los corredores son una realización física
(territorial) y operacional de la creciente integración productiva a nivel global. De manera
específica los corredores se refieren a ejes funcionales logísticos, asociado a movimientos
comerciales de mercancías y compuesto físicamente por un conjunto de tramos (carreteras, vías
férreas, etc) y nodos de infraestructura de diferentes tipos (aeropuertos, puertos, plataformas
logísticas, etc), sobre los que operan diferentes alternativas modales de transporte (líneas
marítimas, ferrocarril, transporte aéreo o por carretera, etc) y sistema de flujo de mercancías (BID,
2012). Estos corredores están compuestos por una parte red referida a la infraestructura de
transporte (tramos y nodos) y una parte referida al conjunto de medidas de facilitación del comercio
por tales corredores. A su vez, como lo evidencia la siguiente figura, los corredores están
compuestos por dos segmentos: uno interior y otro exterior.
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Ilustración 2 Corredores logístico
Fuente: BID (2012)

El segmento exterior del corredor está constituido por todas las actividades, procesos e
infraestructuras relativas a la exportación e importación de las mercancías. El segmento interior
del corredor hace referencia a todos los procesos, infraestructuras y servicios relativos al
movimiento interior de las mercancías. Para un adecuado funcionamiento del corredor logístico
internacional, es fundamental que los puntos de contacto entre ambos segmentos tengan un
desempeño eficiente. Los puertos, aeropuertos y pasos de frontera constituyen dichos puntos de
contacto y la realización física (territorial) y operacional de la interrelación entre los sistemas
interior y exterior del corredor (BID, 2012).
Los corredores logísticos internacionales cumplen la importante función de permitir el flujo
de mercancías entre países, integrando infraestructuras y procesos de manera eficiente, para evitar
disrupciones en las cadenas de abastecimiento. En los corredores actividades de logística y de
facilitación comercial convergen para hacer posible el flujo de mercancías en el menor tiempo
posible, con la consiguiente reducción de los costos asociados a estos tiempos y una mayor
fiabilidad en el movimiento de mercancías (BID, 2012). Basado en esto, desde la perspectiva de
política pública en aras de incrementar la competitividad de un país, resulta fundamental que los
países atiendan la gestión de los corredores logísticos internacionales, a fin de asegurar un
desempeño satisfactorio de los mismos. Ahora bien, para lograr un desempeño eficiente, las
intervenciones se deben realizarse de manera integral, afectando a todos aquellos componentes del
corredor (tanto de infraestructura externa, así como en el segmento interior) que evidencien niveles
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de desempeño insatisfactorios. Con este objetivo, es imprescindible que las agendas de logística y
facilitación comercial se entrelacen para idear intervenciones que permitan eliminar los
obstáculos a los flujos de mercancías que circulan por estos corredores.
Todos estos argumentos sirven para tener una referencia de las condiciones que se deben
tener en comparación a la realidad existente, y a partir de ello identificar lo que afecta o beneficia
al desempeño logístico de los países y poder determinar una estrategia apropiada de acuerdo a la
realidad encontrada.
2.2. La cadena logística internacional
En el marco del orden mundial, dentro del fenómeno de la globalización y el aumento de
las transacciones entre los países es grande y la logística ha jugado un papel fundamental en
relación con las empresas productoras de bienes y servicios, así como en el sector de los transportes
(Superintendencia de Puertos y Transporte, 2010). En este contexto, los conceptos producción,
comercio y transporte, dentro de este nuevo esquema, no pueden analizarse en forma separada, el
uno no tiene razón de ser son los otros. Una producción altamente eficiente no garantiza niveles
de competitividad en los mercados si no se cuenta simultáneamente con un transporte también
altamente eficiente y competitivo.
La competitividad en los procesos productivos, en el transporte y en la transferencia de las
mercancías es un resquicito para mejorar las condiciones de participación de un país en los
mercados internacionales. En este sentido la logística internacional se ha convertido en uno de los
sectores claves en el actual entorno económico mundial y es un elemento imprescindible para el
posicionamiento de cualquier país en el panorama económico internacional, ya que los costos del
transporte terrestre representa en promedio el 37% del comercio exterior colombiano, el cual
incluye el costo del flete (22%), costos del seguro, costos de espera del equipo y carga en los
lugares de origen/destino, cargue y descargue. (Superintendencia de Puertos y Transporte, 2010).
En este orden de ideas, en la cadena logística conformada por todas las operaciones logísticas, que
van desde la obtención de las materias primas hasta el consumo directo por parte de los clientes
finales, los puertos juegan un papel preponderante en la generación de ventajas competitivas de
las empresas.
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2.3. Caracterización de la infraestructura portuaria en América Latina y el caribe.
En la última década, la infraestructura portuaria de América Latina y el Caribe (ALC), ha
sufrido una importante transformación. Las acciones de modernización de las instalaciones se han
concentrado principalmente en los nodos portuarios estructurantes o primarios, Por lo que el valor
medio de los indicadores de la región ALC (4,20) muestran un importante rezago frente mercados
de referencia como Estados Unidos (5,70), Alemania (5,60) y en menor medida, China (4,50).
La productividad bruta de muelle de los principales ter-minales de la región está en niveles
similares a los estándares de la Unión Europea (PPC Balboa 97 mov/h frente a APMT Rotterdam
102 mov/h), si bien es inferior a la obtenida en terminales de Asia, en gran medida vinculado con
factores estructurales de la oferta y la demanda (merca-do regional de mayor tamaño que origina
un número de operaciones más alto por buque, adscripción a las rutas marítimas de buques de
mayor capacidad y la existencia de mayor número de terminales operativas con automatización
parcial de la manipulación de contenedores en alguno de los procesos. A escala mundial Panamá
(6,30) ocupa una posición relevante disponiendo de infraestructura portuaria alineada con los
principales puertos mundiales, tanto a nivel de calidad de la infraestructura como de productividad
de muelle. (CAF, 2018).
De cierta manera los puertos han evolucionado a lo largo de los años hasta convertirse en
grandes nodos logísticos. El nuevo enfoque de los servicios portuarios y su gestión enfocada al
cliente y a la calidad, ha generado un puerto moderno, va más allá de las funciones propias
tradicionales, configurándose como un instrumento al servicio del comercio exterior que como
centro de distribución y almacenamiento ofrece servicios logísticos de valor a toda la cadena de
operadores de la logística internacional. Un puerto para ser eficiente requiere de muy buenas
infraestructuras, superestructuras, equipamiento y comunicaciones.
De cierta manera los puertos son áreas multifuncionales, comerciales e industriales donde
las mercancías son cargadas y descargadas y no solamente están en tránsito, sino que también son
manipuladas o transportadas, almacenadas y distribuidas. Cuando la mercancía llega al puerto por
intermedio de los operadores logísticos del puerto esta es descargada del medio de transporte,
almacenada, manipulada y cargada al buque por medio de las grúas del buque, grúas pórtico, grúas
terrestres o tuberías dependiendo de si el tipo de carga es carga general, granel sólido, granel
carbón, contenedor o granel líquido y colocada a disposición en el barco que ha de transportarla
vía marítima hasta el puerto destino del país importador (CAF, 2018)

28
La logística portuaria juega un papel importante en el proceso de internacionalización de
la economía, sobre todo cuando en su proceso se obtiene una distribución al menor costo y en el
menor tiempo. Los puertos son empresas que forman parte del sistema integrado de la cadena
logística global e interfaces entre los distintos modos de transporte que promueven el desarrollo y
la competitividad de los países. Donde las mercancías no solamente están en tránsito, sino que
también son manipuladas y distribuidas, y en algunos puertos son manufacturadas.
Cuando se cuenta con una plataforma logística eficiente el exportador e importador es como
un socio, puesto que el eficiente manejo de la carga y la reducción de tiempos de espera, facilita
el ciclo económico de dichas empresas. No sólo eso, sino que influyen fuertemente en los costos
finales de venta y calidad de sus productos, que en gran medida determinarán el éxito de un
negocio. En los puertos se desarrollan operaciones y actividades, que de forma planificada y
ordenada conllevan al cumplimiento de su objetivo, cual es, la eficiencia y satisfacción de sus
usuarios con el fin de obtener mayor rentabilidad. La eficiencia de un puerto, no solo se basa en la
disponibilidad o adquisición de infraestructuras, superestructuras y equipamiento adecuado, sino
también en la implementación de buenos sistemas de comunicación. En este sentido la logística
portuaria se puede definir como la estrategia de funcionamiento de un puerto, con la infraestructura
necesaria para la llegada y atraque de buques, descargue, cargue, almacenamiento, transporte y
distribución de mercancías. (Superintendencia de Puertos y Transporte, 2010)
2.3.1. Puertos internacionales
A la hora de tener claridad sobre el desarrollo logístico de un país, se tiene que analizar la
situación internacional, debido a que, con el fenómeno de la globalización, las competencias no
solo son las condiciones de ciertos puertos a nivel nacional, sino también identificar y conocer las
condiciones de los puertos internacionales de la región y lo más importantes del mundo.
Según la CAF (2018), en la región de América Latina y el Caribe, se ubican ocho recintos
portuarios dentro del top 100 mundial. Este ranking mundial está liderado por los puertos asiáticos
(48 puertos), seguidos de los de Europa (17), Oriente Medio (12) y Norteamérica (11). Los
mayores puertos de ALC son los de Santos (Brasil), Balboa (Panamá) y Colón (Panamá), que
manipularon individualmente volúmenes anuales superiores a los 3,0 MTEU en 2014. Estos
volúmenes son sensiblemente inferiores a los registros anuales de tráfico de los principales puertos
mundiales y de los mayores puertos de otras regiones. El mayor puerto de Asia (Shanghai) operó
35,3 MTEU, el de Oriente Medio (Jebel Ali) operó 15,3 MTEU, el de Europa (Rotterdam)
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manipuló 12,3 MTEU y el de Norteamérica (Los Ángeles sin incluir Long Beach) movió 8,3
MTEU. Con carácter general la dimensión de los puertos en ALC es pequeña en comparación con
Asia, Europa, Oriente Medio y EE. UU., y en consecuencia carecen de los volúmenes de masa
crítica necesaria para aumentar la eficiencia hasta el nivel de las principales infraestructuras
portuarias líderes mundiales. Ranking de puertos en el TOP 100

Ranking de puertos en el TOP 100
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Gráfico 1 Ranking de puertos en el TOP 100

Fuente: CAF 2018
2.4. Perfil logístico en el Contexto colombiano
De acuerdo a los avances que se ha tenido de los medios de transportes que conectan al
país con el mundo, se promueve la competitividad y crecimiento. Según el informe nacional de
competitividad, Colombia tiene como objetivo ser unos de los tres países más competitivos de
América Latina para el 2030, debiendo superar los grandes retos, que enfrenta en materia de
infraestructura, transporte y logística (Consejo privado de competitividad, 2019). Es de interés del
gobierno de Colombia de migrar al sistema de transporte intermodal aún sigue teniendo una alta
dependencia al sistema carretero. Con el fin de analizar el perfil del país en materia de
infraestructura y desempeño logístico, se evalúa los avances que se ha tenido en esta materia.
Resulta relevante resaltar que para el año 2018 Colombia registro un puntaje de 2,94 sobre
5 en el índice de desempeño Logístico del Banco Mundial. No obstante, en el informe más reciente
de 2019 el país ocupo el puesto 58 entre 160 países, es un logro positivo debido a el avance que se
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ha tenido desde el año 2007, donde el 55 % de los países estaba en una mejor posición que
Colombia (puesto 82 entre 150).
En el ámbito nacional de acuerdo a la encuesta de logística, para el año 2018, Colombia
presentaba enormes desafíos en materia de eficiencia y calidad de los procesos logísticos. Un
ejemplo de ello es que por cada COP 100 de lo recaudado por la venta de un producto, una empresa
debe dedicar COP 13,5 a su costo logístico, cifra que duplica lo reportado, en promedio, por los
países de la OCDE. Uno de los aspectos que se plantean de acuerdo a los resultados obtenidos de
la evaluación logística en el país, son los altos tiempos de cargue y descargue, debido a que dichas
operaciones en Colombia toman entre 3,3 y 2,6 horas respectivamente. Además, los tiempos de
espera para ejecutar estos procesos superan, en ambos casos, las horas que la operación requiere
para ser llevada a cabo. Estas ineficiencias afectan la productividad de los vehículos de carga, que
reportan menores kilómetros recorridos al año y mayores costos de operación de transporte
(Consejo privado de competitividad, 2019).
Basada en esta realidad es relevante reconocer estos factores trasversales (la infraestructura
y la logística) de costos en el país a los que se les debe prestar atención, esta es una apreciación
que hace la Andi, por sus efectos en la productividad y la competitividad. Los dos de manera
complementaria, inciden en las posibilidades que tiene el país para insertarse de la mejor forma en
la Cadenas Globales de Valor. (Andi, 2019).
2.4.1 La infraestructura
Según la Andi (2019), en los últimos años Colombia ha realizado avances importantes para
atraer inversión privada en infraestructura a través de alianzas Publico-privadas (APP), el país
cuenta con un entorno favorable para llevar a cabo APP en infraestructura.
Las cifras muestran que Colombia ha lanzado 180 proyectos de infraestructura bajo APP
por un valor de US$62.600 millones, entre 1990-2016. De los 180 proyectos, 79 corresponden a
infraestructura de transporte por US$28.700 millones (Andi, 2019).
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Tabla 7 Proyectos de infraestructura bajo esquema público-privado

Proyectos de infraestructura bajo esquema público-privado
Numero
Millones US$
Carreteras
55
24200
IT-Tecnologías de información
9
18800
Energía eléctrica
29
12900
Puertos
13
2500
Aeropuertos
9
1500
Gas Natural
11
1100
Agua y sanidad
52
1100
Ferrocarriles
2
500
total
180
62600
Carreteras, puertos, aeropuertos y
79
28700
ferrocarriles
Fuente: Infrascopio 2017. The Economist Intelligence Unit (EIU), FOMIN
Colombia se enfrenta a un gran reto, ante la demanda de condiciones que aún no han sido
incorporadas plenamente en la cadena logística y de transporte, como la falta de incorporación de
habilidades que dificultan la adopción de nuevas tecnologías, innovación y el flujo de información.
Dadas estas condiciones se identifican algunas características (Andi, 2019).
32,30%
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21,10%

19,70%
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altos costos de
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Gráfico 2 Principales barreras que impactan la Logística

Fuente: Sociedad portuaria de Cartagena 2020

Complejidad de
tramites aduaneros

9,70%

Falta de talento
Humano en logistica

32
El grafico anterior muestra una realidad en materia logística en Colombia, donde el mayor
inconveniente se identifica en materia de infraestructura
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Gráfico 3 Prestadores de servicios logísticos

Fuente: Sociedad portuaria de Cartagena 2020
La dificultad no solo esta para quienes requieren de los servicios logísticos, sino también
para quienes prestan esta clase de servicios, debido a la falta de zonas adecuadas para prestar
ciertas operaciones, lo cual deja clara algunas deficiencias en infraestructura.
2.5. Puertos y logística nacionales
Establecer indicadores es necesario para lograr una mejoría continua de toda organización,
de acuerdo a estudio de la Superintendencia de Puertos y transportes (2010), recalca lo dicho por
William Edwards Deming, estadístico estadounidense, que sostuvo que “lo que no se mide no se
puede controlar, lo que no se controla no se puede medir y lo que no se mide no se puede mejorar.
(Superintendencia de Puertos y Transporte, 2010). Esto es aplicable a todas las industrias sin
excepción, este principio es de marcada relevancia en las organizaciones donde el comercio
exterior juega un papel relevante, dada la competitividad que cada día es más exigente y selectiva,
en donde permanecerán solamente aquellos actores que tienen la capacidad para adecuarse
rápidamente a los cambios del entorno.
En este contexto, los puertos juegan un importante papel, debido a que los desarrollos
tecnológicos, equipos e infraestructura, están estrechamente ligados al tamaño y tecnologías de los
buques. Así las cosas, los puertos deben ofrecer servicios cada vez más competitivos y eficientes
como lo demanda el comercio mundial, los cuales deben ser medibles de tal manera que permitan
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compararse con la industria, para ajustarse a los parámetros mínimos que demanda el mercado. La
Superintendencia de Transporte, desde hace algún tiempo realiza mediciones de indicadores de
eficiencia portuaria, a través de los cuales ha ejercido funciones de supervisión sobre los puertos
del país (Superintendencia de Puertos y Transporte, 2010). A continuación, se ilustra la capacidad
de los puertos más importantes de Colombia. En el ejercicio de hacer una analogía con el puerto
estudio de caso, “Puerto de Cartagena”
La logística de un puerto necesaria para ser competitivo involucra las siguientes zonas
Tabla 8 Resumen ficha técnica principales puertos del país

Características Cartagena
Barranquilla
Acceso a puerto
Longitud
82 km
22km
Profundidad
15 m
8.3 y 12
Calado
43 pies
36 pies
máximo
Muelles
Muelles
Numero
8
6
Longitud en
1.636 m
1.058 m
metros lineales
Almacenamiento
Numero de
6
14
bodegas
Área de
28.265
49.667
bodegas (m²)
Vías de acceso Terrestres,
Terrestres,
fluviales
fluviales Rio
canales del
Magdalena
dique
Fuente: Superintendencia de puertos y transportes

Santa marta

Buenaventura

1,528km
22 m

31,5 km
10,7 m
41 pies

10
1.070 m

14
1.998 m

9

7

7512

42.665

Terrestres y
férreas

Terrestres, Férreas

La tabla anterior ilustra las características de los puertos más relevantes de Colombia. A
simple vista viendo las proporciones de los componentes de sus capacidades no se observa una
diferencia marcada entre los distintos puertos analizados, sin embargo, hay ciertos rasgos que
destacan a unos sobre otros. En este horizonte de análisis comparativo se hace fundamental
observar los cambios de los indicadores de eficiencia portuaria y ahí observar el rendimiento de
las instalaciones portuarias marítimas y fluviales, en relación a la eficiencia y productividad
portuaria. El cálculo de los mencionados indicadores, está basado en la información reportada
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mensualmente por las sociedades portuarias de servicio público y privado, a través del módulo
Sistema de Indicadores de Gestión al Transporte –SIGT del Sistema Nacional de Supervisión al
Transporte -VIGIA. Los indicadores de eficiencia portuaria aquí presentados, se visualizan en
cuadros y gráficas, donde se aprecia el comportamiento promedio mensual para el primer trimestre
de los años 2018, 2019 y 2020, para las sociedades portuarias de servicio público y privado. Hay
que destacar que el porcentaje de uso efectivo de la capacidad instalada de la infraestructura
portuaria (incluye muelle, áreas de almacenamiento y demás), lo cual permite establecer el nivel
de uso de la instalación portuaria. En donde:
Eficiencia operacional = (Capacidad utilizada / Capacidad ofertada) *10.

Gráfico 4 Eficiencia operacional
Fuente: Superintendencia de puertos y transportes

Según la Superintendencia de Puertos y Transporte (2020), las sociedades portuarias de
servicio público y privado registraron una eficiencia operacional promedio del 59,8%. Pues 18
sociedades portuarias de servicio público y privado durante el primer trimestre de 2020,
presentaron una eficiencia operacional superior al 50%. Por ejemplo, la Sociedad Portuaria
Regional de Buenaventura, Cerrejón Zona Norte S.A y la Compañía de Puertos Asociados S.A. -
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Compas S.A, registraron una tasa de mayor eficiencia operacional de 95% y 92%
respectivamente. Desde este punto de vista la eficiencia de operacional de otras sociedades es
mucho menor y dentro de una eficiencia intermedia se ubica el puerto de Cartagena con un 85%.
En el caso de los indicadores de eficiencia portuaria, la medición de la productividad es
importante para el desarrollo de cualquier actividad económica, es así como los indicadores de
eficiencia o productividad cobran importancia en la evaluación y seguimiento de la producción
debido a que se puede determinar cómo están los procesos productivos, apoya la toma de
decisiones y genera procesos de mejora. En los puertos, los indicadores de eficiencia son de mucha
importancia en el cumplimiento de las actividades propias del negocio, debido a que la industria
es muy exigente en función de la productividad, por los altos niveles de desarrollo tecnológico.
Los indicadores pueden ser vistos desde distintos puntos de vista, teniendo en cuenta los actores
involucrados en la operación portuaria (terminal portuaria, operador portuario, línea naviera,
autoridad portuaria) quienes desarrollan su actividad de manera coordinada con el propósito de
entregar servicios portuarios, con calidad, eficiencia y precios competitivos.
2.5.1. Sociedad portuaria regional de Cartagena S.A.
Esta es uno de los puertos más grande de Colombia, un importante centro logístico que une
al caribe con el mundo, a través de conexiones con más de 288 puertos en 80 países, servicios con
las principales navieras, con capacidad para atender barcos de 5.000 TEUs y capacidad para
movilizar 1 ́200.000 TEUs.
La infraestructura de la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A., es la siguiente.

Ilustración 2 Sociedad Portuaria Regional de Cartagena S.A

Fuente: Superintendencia de puertos y transportes
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Esta sociedad portuaria ofrece las siguientes características en cuenta a canal de acceso, muelles e
infraestructura.
Tabla 9 Sociedad Portuaria Terminal de Contenedores de Cartagena (CONTECAR)

Ubicación:
Cartagena Colombia
Estado:
Activa
Latitud:
10.38° N
Longitud
75.5° W
Tipo de servicio Público

Canal de Acceso

Longitud (m)
Ancho (m)
Profundidad (m)
Área del canal (m²)

770,0
240,0
16,5
184.800,0

Infraestructura

37
Patios

Fuente: Superintendencia de puertos y transporte 2020
Muelles
No. Muelles
Capacidad de atraque
Longitud de muelle
Profundidad (m)

3
73.500
1.000

17

Equipamiento

Fuente: Superintendencia de puertos y transporte 2020
2.5.2. Servicios y procedimientos en el puerto de Cartagena
En el puerto de Cartagena se ofrecen varios servicios, como cargue y descargue de
contenedores, tanto de carga domestica como de transito internacional. También se moviliza carga
general y de vehículos, cargue especial y de proyectos. El puerto puede recibir simultáneamente
hasta 5 barcos Neopanamax. Con eficiencia, productividad y equipos de última tecnología se
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garantiza la atención de barcos en horarios determinados manteniendo el flujo de toda la cadena
logística. Actualmente tiene capacidad para movilizar 3,7 millones de TEUs al año. Como
complemento a sus actividades portuarias, y para aumentar la competitividad de los exportadores
e importadores, el puerto presta servicios que agregan valor a la carga, tales como: llenados,
vaciados, movilizaciones, empaque, reempaque y etiquetado de carga, paletizado, inspecciones,
toma de improntas y seriales, entre otros (Puerto de Cartagena, 2020).
El puerto de Cartagena es el principal puerto de Colombia y del caribe colombiano,
además es el cuarto de Latinoamérica. Durante el año 2018, la dirección seccional de Aduanas de
Cartagena reportó más de 64,8 millones de toneladas métricas de carga movilizada, que
representan el 33,9% del total del país. Si bien sigue siendo el principal puerto de Colombia, la
carga movilizada en ese año disminuyó comparado con el 2017 (Supertransporte, 2020). Esto son
los resultados de los procesos de importación y exportación, como también el proceso de trasbordo
de cargas dentro del terminal marítimo.
2.5.2.1. Procesos de Importación y exportación
Las actividades de importación en esta seccional movilizaron más de 19,1 millones de
toneladas métricas de carga en 2018, cifra que disminuyó 1,3% con respecto a año anterior. Los
contenedores ingresados por la seccional también aumentaron, un 9,6% en este caso y superaron
los 589 mil. En cuanto al valor CIF de las importaciones durante el 2018, éste superó los $US12,6
mil millones, aumentando 10,6% comparado con el 2017. Entre tanto, los principales productos
importados entre enero y septiembre del año pasado fueron propileno, cloroetileno, vehículos,
polietileno y combustibles (Supertransporte, 2020).
Las exportaciones por su parte, durante 2018 la carga exportada fue de más de 45,6
millones de toneladas métricas y al igual que las importaciones la cifra disminuyó, pero en este
caso, en un 2,1%. Los contenedores exportados llegaron casi a los 588 mil, aumentando 9% con
respecto al 2017. El valor FOB de las ventas externas durante el 2018 superó los $US20,6 mil
millones, creciendo un 19,7%. (Supertransporte, 2020). Las sociedades portuarias de servicio
privado movilizaron durante el primer semestre del año 2020, 34.7millones de toneladas, la carga
tuvo un decrecimiento del 16,6%, respecto a lo movilizado durante el mismo periodo del año 2019,
movilizando 6.8millones de toneladas menos (Supertransporte, 2020).
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Es importante dentro del análisis operativo del puerto, conocer sus indicadores de
eficiencia, ya que hay unos niveles aceptados y sirven de línea base y niveles de exigencias para
las operaciones de cargue, por una parte, están los indicadores de rendimiento, ejemplo
toneladas/día, la cual es una tasa que mide el desempeño total de la parte operativa del puerto,
respecto al nivel de eficiencia en el servicio de transferencia de carga a los buques. De cierta
manera la diferencia en la medición de indicadores de rendimiento radica en la definición de los
tiempos transcurridos a lo largo de la permanencia del buque en la zona portuaria. Lo anterior es
de suma importancia en la medida que se puede tener un control del tiempo, es decir lo que se
demore en el tiempo de cargue o descargue. A continuación, se muestran algunos de los
indicadores de eficiencia calculados por la superintendencia de puertos.
Tabla 10 Eficiencia puerto de Cartagena

Años
Indicador de eficiencia portuaria
Utilización del muelle (%)
Toneladas por metro lineal (ton/m)
Contenedores por metro lineal (ton/m)
Toneladas por hora (ton/h)
Tiempo ocioso promedio en muelle (h)
Aprovechamiento bodegas (%)
Aprovechamiento de patios (%)
Eficiencia Operacional (%)
Fuente: Supertransporte 2020

Promedio mensual
2017
2018
39
40
47,1
47,4
16164
17328
1065
1121
192
175
4
5

2019
47
41
18495
1202
185
6

87
71,7
68,5

72
66
60

87,5
79,6
69

De acuerdo a la tabla anterior hay indicadores que han ido mejorando, sin embargo, su
eficiencia operacional paso de 68,5% en el 2017 a 60% en 2019, es decir que la capacidad utilizada
ha disminuido en relación a la capacidad ofertada, lo misma tendencia se presenta en el porcentaje
de utilización de los muelles, las toneladas hora han disminuido su rendimiento, el tiempo ocioso
también ha aumentado, esto en términos generales muestran que los indicadores de eficiencia han
sido afectados de manera relativa negativamente.
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Gráfico 5 Evolución del tráfico portuario terminal de contenedores de Cartagena S.A

Fuente: Supertransporte 2020
La grafica anterior muestra como ha sido positiva la evolución del tráfico portuario de
contenedores en el puerto de Cartagena, desde 2000 hasta el 2019 ha mantenido una senda
positiva, este movimiento es producto del cargue y descargue contenerizado doméstica y de
transbordo, lo cual hace que se aumenten el nivel de exigencias operativas para hacer frente a la
demanda creciente

Grafica 6 Número de arribo de buques por zona portuaria de enero a junio (2020)

Fuente: Supertransporte 2020
En esta gráfica se destaca la afluencia de buques al puerto de Cartagena, para los meses
de enero de 2018,2019 y 2020.La tendencia muestra un comportamiento especifico de acuerdo a
los meses del año, es decir que en Colombia el puerto que tiene mas trafico de buques.
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Grafica 7 Movimiento de carga puerto de Cartagena

Fuente: Fuente: Supertransporte 2019
De acuerdo a la tabla y grafica anterior el movimiento de carga en el puerto ha sido
considerable donde los niveles de importación han sido mayores que los de exportación, sin
embargo, el manejo de transbordo mantuvo una buena dinámica hasta el 2014, pero a partir del
2015 comenzó a disminuir, es de entender que hay muchos factores externos que afectan el manejo
de carga en el puerto. En la gráfica siguiente se representa la tendencia a lo largo de los años.
2.6. Reconocimiento del perfil estratégico
Con el fin de determinar si las acciones que se vienen emprendiendo en el puerto de
Cartagena se practicó entrevista a algunos funcionarios como:
-

Coordinador de operaciones logísticas

-

Gerente de operaciones y planeación portuaria.

-

Analista comercial portuario.

Una vez realizadas las entrevistas poder conocer sus opiniones acerca de la realidad del puerto,
formulando una serie de preguntas específicas, relacionadas con necesidades en materia de
tecnologías, la gestión y eficiencia en los despachos, en cuanto al desempeño logistico, la
condición de su infraestructura y las manifestaciones estratégicas para sacar esta importante
plataforma logística adelante
De lo anterior se pudo interpretar de sus respuestas subjetivas, que el puerto de Cartagena
estratégicamente no tiene objetivos claros, sin embargo, esto se toma como una apreciación
subjetividad, quizás por no conocer a ciencia cierta el plan estratégico del puerto que le permita
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evaluar la situación actual de acuerdo a los objetivos estratégicos definidos. Una razón de peso en
sus apreciaciones es el calificativo en cuanto al desempeño logístico y eficiencia de intercambio
de mercancías, pero sus calificaciones no establecen con claridad el por qué dan esa calificación
de 5, 3 o 7, teniendo en cuenta de debe existir un argumento de base para poder expresar ese valor.
Pues según la información estadística verificada de la superintendencia de puertos y transportes,
los indicadores de eficiencia son aceptables.
Lo anterior demuestra que hay una información relativa, por lo que, a la hora de
determinar una estrategia, se debe profundizar más sobre la situación del puerto, sus necesidades
y desafíos a afrontar, también es fundamental el conocimiento que tiene el personal con
capacidades para evaluar o diseñar una estrategia objetiva que no sea una simple apreciación de
algo que aparentemente se ve, sino una manera de evaluar, diagnosticar y definir las acciones a
seguir. Sin embargo, de manera secundaria de acuerdo a los informes publicados por la Sociedad
Portuaria, se evidencia que han logrado avanzar estratégicamente a través de algunos lineamientos
que han conducido a ciertas acciones específicas.
De acuerdo al marco teórico, se tiene como referente las características y condiciones de
lo que es ser competitivo, desde este punto de vista los funcionarios entrevistados expresan que las
competencias han de ser mayores en el puerto, en la medida en que él se apropie de los recursos y
se optimicen los procesos, basados en las estadísticas de documentos relacionados con el sector
que hacen organismos internacionales.
En el plano estratégico se ha propuesto una ampliación en el puerto, por lo que se han
realizado algunos proyectos relacionados con este tema, entre los que se tienen obras de nuevas
puertas de accesos, que incluyen vías de entrada y salida, basculas y equipos de ultima tecnologías.
Centros de distribución para desarrollar y prestar servicio de almacenaje, logísticos y de valor
agregado, estas construcciones se han iniciado a mediados de 2018 con la construcción de 22.000
m2 de bodegas y 1.000 m2 de oficinas, construidos con los mismos estándares estructurales,
estéticos y de funcionalidad de los edificios existentes en la terminal. Todo esto esté ligado a lo
definido en el plan estratégico maestro del Puerto de Cartagena. A continuación, se ilustra algunas
de esas labores (Escobar, 2018).
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Capitulo III
3. ANALISIS Y DEFINICION DE LA ESTRATEGIA DE INTERNACIONALIZACIÓN
DE PUERTO DE CARTAGENA
Tal como lo ha demarcado el proceso de globalización, hay aspectos del contexto
internacional que determinan un derrotero que marca las pautas para lo que se debe o no hacer en
el plano local, en materia de estructuración y desarrollo logístico de los puertos y los actores que
intervienen en el proceso de comercio exterior entre países y puertos, y a partir de ahí se obtienen
resultados donde algunos puertos, marcan la diferencia. Por ello el puerto de Cartagena para definir
su estrategia de internacionalización tiene que partir del conocimiento de su situación interna y
externa, a nivel regional e internacional, así como las tendencias o estándares a seguir de acuerdo
a lo que se observa en otras latitudes.
Según la Cepal (2018), para fomentar la colaboración y el trabajo en equipo, el funcionario
de la autoridad o el gerente portuario experto en el negocio marítimo y logístico, debe ser
consciente del funcionamiento de la cadena logística completa, de los aspectos gubernamentales
(aduanas, inmigración, salud, etc.). La automatización y la interconectividad permitirán una
racionalización y aceleración de los procesos. El espectro del negocio portuario seguirá haciéndose
cada vez más amplio. De hecho, ha ido avanzando desde la logística de cargas tradicional primer
nivel a las actividades relativas a la producción y la distribución segundo nivel. Ello no se reduce
a las importaciones y exportaciones, sino que incluye actividades como el almacenamiento, el
reposicionamiento, la desconsolidación y distribución las actividades industriales relacionadas de
manufacturas.
Dentro del análisis estratégico los resultados obtenidos en el puerto, permiten conocer si
estos contribuyen a los objetivos estratégicos establecidos. Por ello una vez analizados los aspectos
relacionados con los puertos en Colombia y a nivel internacional, las tendencias del sector externo
y los procesos identificados en el puerto de Cartagena, se procede a realizar el correspondiente
diagnostico organizacional, identificando las bondades o deficiencias, fortalezas, debilidades,
amenazas y oportunidades, con el fin de definir estrategias que le permita mejorar su
competitividad dentro del proceso de logística internacional y las exigencias del mercado.
De cierta forma, la información obtenida y relacionada en la presente investigación, a
simple vista no muestra si el puerto de Cartagena posee alguna ventaja competitiva, sin embargo,
si es el punto de partida para poder redefinir las condiciones estratégicas, que hagan del puerto en
mención, no solo uno de los mejores de Colombia sino de Latinoamérica y del mundo.
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Una vez determinado las condiciones del puerto de Cartagena el paso a seguir, es tratar de diseñar
e implementar algunas estrategias de internacionalización que apoyen de manera eficiente no solo
proceso de exportación e importación, sino que este se convierta en una plataforma logística para
el desarrollo del país. Un hecho a tener en cuenta dentro de la cadena Logística en Colombia, son
las dificultades que se presentan a nivel de infraestructura de puertos, de los fletes en el transporte,
de cierta forma estas debilidades también las presenta el puerto de Cartagena, lo cual se ve reflejado
en el mal estado de las vías de acceso al puerto, lo cual genera un sobrecosto que representa hasta
un 35% del producto (Consejo privado de competitividad, 2019).
De alguna manera es bien sabido que la competitividad de las exportaciones colombianas
está estrechamente relacionada con los problemas del transporte terrestre y su infraestructura, esto
es una consecuencia de la alta obsolescencia del parque automotor, como por los elevados costos de
la gasolina y ACPM, también se ve reflejada la incidencia del subdesarrollos de sistemas de
transporte económicos como el fluvial, que encarecen los productos y disminuyen la
competitividad del país a través del puerto de Cartagena.
De acuerdo al consejo privado de competitividad, uno de los grandes inconvenientes de
Colombia que imposibilitan a entrar de manera eficiente en los procesos de integración económica,
son los cuellos de botella en infraestructura portuaria, resultado del retraso en el transporte de carga
y la cadena logística que repercuten en la competitividad de los productos nacionales e incluso por
debajo de algunos países de la región. También es notable que, en el sector logístico portuario en
Colombia, no se han implementado políticas y planes que busquen la articulación de los principales
puertos nacionales con otros nodos de transporte (multimodal). (Consejo privado de
competitividad, 2019). A este aspecto se le suma la debilidad de las instituciones encargadas de las
decisiones estratégicas y de la gestión de procesos de contratación, estas últimas presentan fallas,
errores en las asignaciones de las concesión y problemas de corrupción. A su vez, están los
problemas relacionados con la tramitología e inspecciones en los puertos, ya que en el país no se
cuenta con una sistematización eficiente en los procesos de embarque y descargue de las
mercancías.
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3.1. Análisis DOFA puerto de Cartagena
Tabla 11 DOFA puerto de Cartagena

FORTALEZAS
Eficiencia administrativa en el manejo de procesos operativos y
adecuaciones del puerto
Gestión administrativa reconocida a nivel internacional en el
desarrollo de infraestructura y medio ambiente
Seguridad y eficiencia en el manejo de contenedores.
Capacidad de atención y manejo de buques de gran calado.
Recurso humano capacitado y con experiencias en operaciones
portuarias
Puerto número uno en Colombia en movilización de carga
contenerizada y especializada en el manejo de carga de transbordo
Puerto con condiciones geográficas apropiadas en el caribe, a muy poca
distancia del canal de Panamá

DEBILIDADES
No existe una conexión multimodal con el resto del país
Poca agilidad y altos tiempos en la atención de buques que limitan el
cubrimiento de la demanda en el puerto.
Escaso espacio para ampliación e instalación de área para el manejo
de carga refrigerada
Insuficiente avance en investigación y desarrollo
Costos generales elevados en relación a la competencia.
Falta de canal de acceso alterno al canal de boca chica que afecta las
operaciones en el puerto
Insatisfacciones de clientes por retrasos en el proceso en el puerto y
por elevados costes en el servicio.
Falta de apropiación de nuevos conocimientos y tecnologías
relacionadas con sistema de información del puerto
Obstrucción y estancamiento en el avance de las inversiones
requeridas por falta de planeación, estructuración y financiamiento.
No posee plan de expansión de acuerdos a las necesidades locativas y
espacio disponible para ampliación.
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AMENAZAS
Cuantiosas inversiones en infraestructura de los puertos de la región
(puerto de Panamá), para mejorar su competitividad.

OPORTUNIDADES
Cooperación entre puertos y centros de conocimientos internacional
en las redes marítimas e información de cargas.

Mejoras en innovación, productividad y competitividad de los
servicios de los puertos de la región.

Aprovechamiento de las grandes rutas comerciales, producto de los
tratados y las alianzas comerciales entre países de la región y otros
continentes.

Desaceleración del comercio mundial tanto a nivel global como
regional que provoca disminución de transito de cargas por los
puertos

Cambios de rutas comerciales de acuerdo a la oferta logísticas de
puertos con perfil competitivos de alta productividad

Deterioro de las vías internas que dificultan su tránsito y costos de
mercancías que arriban a los puertos.

Posibilidad de ser clasificado y pasar a ser un puerto red

Constante crecimiento de demanda de buques de gran calado de
acuerdos a las rutas marítimas internacionales de puertos del Caribe.

Construcción de vías 4G para facilitar el transporte de mercancía del
y al centro del país.

Altos costos de los combustibles que incrementan los costos de
transporte de otros medios de transportes.
Alta sedimentación en la bahía de Cartagena que impide la entrada
de buques de gran calado.
Existencia de puertos alternos con capacidades competitivas como
el puerto de Barranquilla
Fuente: diseño de los autores

Puesta en marcha de tratados de libre comercio y el aumento del
tránsito de buques y tráfico de mercancías.
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3.2. Análisis estrategia puerto de Cartagena
Tabla 12 Estrategia FO DO FA DA puerto de Cartagena

ESTRATEGIAS FO
ESTRATEGIAS DO
Fortalecer de manera integral los procesos administrativos y operativos Establecer conexión multimodal - vías que permitan
a partir de la adquisición de nuevos conocimientos en temas digitales eficiencias de tiempos y minimización de costes de
y conexión entre diferentes puertos de la región
operaciones en la interconexión puerto a puertos
internacionales.
Establecer alianzas con puertos internacionales que permita mejorar
la eficiencia y seguridad en el manejo de contenedores, de acuerdo a
Adecuación y/o construcción de infraestructura acorde a las
las nuevas rutas marítimas.
exigencias de demanda de buques de gran calado que permita
disminuir tiempo de tránsito y costos de servicios.
Diseñar e invertir en mejora de infraestructura portuario que
permita mejor navegabilidad, y la atención de buques de gran
Establecer mecanismos de investigación y desarrollo que
calado que puedan ingresar al puerto.
permita una redefinición y operacionalización de la
estrategia vertical en el puerto.
Aprovechar la ubicación geográfica para hacer un mejor uso de una
Implementar programa para el avance en investigación y
estrategia vertical en el puerto.
desarrollo, que permita conseguir procedimientos eficientes,
Facilitar y agilizar procesos de adaptación de los miembros del cuerpo y la disminución de costos generales elevados en relación a
directivo a los cambios que se presentan en las operaciones de la competencia.
comercio exterior como resultado de la aplicación de los tratados de
Determinar mecanismos de financiación e inversión que
libre comercio.
dinamice la estrategia de operacionalización e
internacionalización del puerto.
Diseñar plan de expansión de acuerdos a las necesidades
locativas y espacio disponible para ampliación, que permita
aprovechar los nuevos flujos comerciales producto de los
tratados de libre comercio.
Fuente: diseño de los autores
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ESTRATEGIA FA
Conexión publico privada que permita definir proceso de
inversión para mejorar las vías de acceso al puerto y con ello
reafirmar la eficiencia y seguridad en la entrada y salida de
carga del terminal marítimo.
Invertir y capacitar en innovación tecnológica para mejorar
las competencias labores de las personas que se desempeñan
en el área operativa y con ello prestar una mejor atención
logística
Aprovechar la experiencia del personal operativo en
actividades portuarias para una mejor prestación del servicio
de logística internacional ante un potencial incremento de la
demanda por el arribo de nuevos buques a el puerto.
Hacer observación y análisis estratégicos de las actividades
realizadas por los puertos cercanos que ejercen presión
competitiva y la flexibilidad de las estrategias aplicadas
Fuente: diseño de los autores

ESTRATEGIA DA
el puertos y operadores de carga terrestre y fluvial que faciliten
conexión multimodal, aprovechar las vías de acceso al puerto con
el resto del país, ya sea vía terrestre o fluvial por el canal del dique.
Invertir en tecnologías de punta que permita agilizar el tiempo de
atención de puertos en los muelles, acceso, cargue y descargue.
Diseño de plan de financiación e inversión en materia de
infraestructura portuaria
Establecer alternativas de financiación para el fortalecimiento de
plan de inversión y adecuación de puerto, muelles y canal de
acceso
Impulsar con los gobiernos locales y nacionales inversión en la
construcción de un sistema de compuertas en el canal del Dique para
evitar la sedimentación de la bahía de Cartagena
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Estrategias FO: Establecer alianzas con puertos de 4 generación y poder realizar practicas
operativas, conocer uso de nuevas tecnologías, nuevas inversiones con el fin de aprovechar la
ventaja comparativa de la ubicación geográfica y las capacidades del recurso humano.
Estrategias FA. Definir acciones de investigaciones, programas con mecanismos de
financiación definidos que contribuyan al logro de procedimientos eficientes y a la disminución
de costos de operación portuaria.
Estrategias DO. Definir conexión multimodal con el resto del país, y con ello mejorar
tiempos de tránsitos y costos de servicios. Esto determinado dentro del programa de investigación
y desarrollo que redefina la estrategia de operacionalización vertical en el puerto.
Estrategias DA. Diseño de plan de financiación e inversión en materia de infraestructura
portuaria, establecer alternativas de financiación para el fortalecimiento de plan de inversión y
adecuación de puerto, muelles y canal de acceso.
Las características del puerto de Cartagena permiten entender, lo significativo de la
Logística portuaria en el proceso de internacionalización de las operaciones, sin embargo a pesar
de lo que ha podido avanzar, se requieren de estrategias solidas que coadyuven a que el puerto sea
más competitivo, no solo a nivel nacional sino internacional en materia de logística, por lo que
definir las medidas en cuanto a los avances en infraestructura, se convierte en una desafío, para
exigencias internacionales, si se compara al puerto de Cartagena con algunos puertos importantes
del mundo y la región (Latinoamérica), por lo que se promueve estrategias que permitan fortalecer
las experiencias especificas con las de otros importantes puertos del mundo.
Definidas las estrategias como resultado de la situación externa e interna analizada se
determina un plan de acción que permita llevar las estrategias a su implementación y así poder
hacer frente de la situación actual y las proyecciones a mediano o a largo plazo, esta se parte
teniendo un orden de aplicación en la medida de lograr superar primeramente las debilidades y
amenazas y ser mucho más productivo y competitivo. Dado el horizonte cambiante del sector todas
las estrategias han de ser analizadas y aplicadas de manera flexible, hasta el punto de replantearlas,
ya que hoy día no se trata de crear un documento donde al pasar del tiempo la realidad y la teoría
no vayan de la mano por lo que este plan ha de tener una retroalimentación continua dados los
objetivos alcanzados a medida que se aplican, dándole prioridad a la restructuración
organizacional, y los avances en innovación para luego realizar las inversiones que demanden de
acuerdo a la disponibilidad de recursos como de los requerimientos importantes.
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Tabla 13 Plan de Acción

ESTRATEGIA FO
Fortalecer de manera integral los procesos
administrativos y operativos a partir de la
adquisición de nuevos conocimientos en temas
digitales y conexión entre diferentes puertos de
la región

Establecer
alianzas
con
puertos
internacionales que permita mejorar la
eficiencia y seguridad en el manejo de
contenedores, de acuerdo a las nuevas rutas
marítimas.
Diseñar e invertir en la mejora de
infraestructura portuario que permita la
navegabilidad y atención de buques de gran
calado que puedan utilizar el puerto.
Aprovechar la ubicación estratégica para
aumentar el atractivo de demanda de acuerdo
una buena implementación de una estrategia
vertical en el puerto.
Facilitar y agilizar procesos de adaptación de
los miembros del cuerpo directivo a los
cambios que se presentan en las operaciones de
comercio exterior como resultado de la
aplicación de los tratados de libre comercio

Fuente: diseño de los autores

PLAN DE ACCION
OBJETIVOS
ACCIONES
Contar con herramientas de apoyo
Realizar, talleres, seminarios
administrativo y operativo en la
donde se puedan acceder a nuevos
labor Logística con los puertos
conocimientos en ámbito de la
internacionales.
Logística e innovación de puertos.
Poder alcanzar un mayor
volumen de movimiento de
carga con la creación de una
cadena de valor global

Realizar visitas, compromisos
estratégicos y comerciales con la
red de puerto que utilicen las
empresas que utilizan el puerto.

RESPONSABLE
Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio

Tener un puerto con capacidades
idóneas de acuerdo la capacidad de
los buques y la disponibilidad de
carga.

Planificar potencial ampliación y
profundización de vía de acceso,
revisión y comparación con
diseños o acciones similares
realizadas por otros puertos.

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio

Sacar un mejor provecho de estas
ubicados en unas de las zonas más
importante de las rutas marítimas
del caribe y su proximidad con
Panamá.
Tener recursos humanos
capacitados, flexibles ante los
cambios y los retos que impone el
sector y los avances en el mundo

Realizar diagnóstico, análisis de
la ubicación estratégica del
puerto en relación con otros
puertos de la región y el país.

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio

Incentivar la capacitación,
promoción de educación
especializada, relacionado con
el comercio y la logística
internacional, y aquellos
aspectos de Desarrollo del
sector.

División Operaciones,
oficina técnica, Área
Infraestructuras
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PLAN DE ACCION
OBJETIVOS
ACCIONES
Establecer una conexión multimodal
Tener una mayor optimización
Realizar diagnóstico de tiempo de
contorno-vías país que permita los
en el tiempo para la
acceso de mercancía al puerto, por
tiempos y
disminución de costos y con
carretera y por el canal.
costes de las operaciones en la
ello aumentar la productividad y
interconexión puerto con puertos
competitividad del puerto.
internacionales.
Establecer programa de vigilancia
en cuanto avances, tendencias del
Planificar a razón de las
Adecuación o construcción de
necesidades
y
cambios
mercado y los medios de
infraestructura acorde a las exigencias
internacionales de acuerdo a la
transporte marítimo.
de demanda de buques de gran calado
capacidad de los buques y
que permita disminuir tiempo de
cambios en el sector.
Realizar alianzas con centros de
tránsito y costos de servicios.
Contar con un departamento de
investigación en el área portuaria
Establecer mecanismos de
investigación que permita
y de logística con universidades
investigación y desarrollo que permita realizar estudios para su
locales u otras instituciones del
una redefinición y operacionalización
proyección a mediano y largo
sector
de la estrategia vertical en el puerto.
plazo
De acuerdo a cada dependencia,
Determinar
líneas
de
propiciar diagnóstico de su
Implementar programa para el avance
investigación específicas, de
situación actual, para determinar
en investigación y desarrollo. Que
acuerdo
a
necesidades,
fallas,
acciones específicas para su
permita conseguir procedimientos
deficiencias e innovación de las Desarrollo.
eficientes, y la disminución de costos
operaciones del puerto.
generales elevados en relación a la
Realizar diagnóstico y proyección
competencia.
Identificar las necesidades de
de construcciones futuras, compra
Determinar mecanismos de
inversión y financiación de los
de activos.
financiación e inversión que dinamice
proyectos a realizar en el puerto
la estrategia de operacionalización e
y determinar plan de
internacionalización del puerto.
financiación e inversión por
Realizar diagnóstico y
etapas.
proyección de los
requerimientos de espacios de
Diseñar plan de expansión de acuerdos Tener claridad entre las
necesidades
y
capacidades
en
el
acuerdo a las actividades
a las necesidades locativas y espacio
puerto ante futuras ampliaciones actuales y las potenciales
disponible para ampliación, que
o requerimientos de acuerdo a
producto de las tendencias.
permita aprovechar los nuevos flujos
las
tendencias
y
desafíos
que
comerciales producto de los tratados de
libre comercio.
determine el sector
ESTRATEGIA DO

RESPONSABLE
División Operaciones, oficina
técnica, Área Infraestructuras
División Operaciones, oficina
técnica, Área Infraestructuras
Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo de
Negocio

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo de
Negocio

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo de
Negocio, División Proyectos y
Obras, Departamento Sistemas
Información

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo de
Negocio
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ESTRATEGIA FA
Conexión publico privada que permita
definir proceso de inversión para
mejorar las vías de acceso al puerto y
con ello reafirmar la eficiencia y
seguridad en la entrada y salida de
carga del terminal marítimo.
Invertir y capacitar en innovación
tecnológica para mejorar las
competencias labores de las personas
que se desempeñan en el área
operativa y con ello prestar una mejor
atención logística
Aprovechar la experiencia de los
recursos humanos en actividades
portuarias para una mejor prestación
del servicio de logística internacional
ante un potencial incremento de la
demanda por el arribo de nuevos
buques a el puerto
Hacer observación y análisis
estratégicos de las actividades
realizadas por los
puertos cercanos que ejercen presión
competitiva y la flexibilidad de las
estrategias aplicadas

Fuente: diseño de los autores

PLAN DE ACCION
OBJETIVOS
ACCIONES
RESPONSABLE
Tener vías de acceso aptas para
Adelantar acciones con organismos
el transporte de mercancías,
de infraestructura local y nacional
División Operaciones,
donde se disminuya costos y
para la interconexión de vías de
oficina técnica, Área
tiempos en la logística de
acceso al puerto
Infraestructuras
transportes.
Realizar estudio de mercado de
Contar con la tecnología
diferentes tecnologías requeridas
Dirección general del puerto,
requerida y personal humano
para modernización del puerto.
Departamento de Desarrollo
capacitado para enfrentar las
Realizar capacitación al personal
de Negocio
operaciones portuarias de
operativo en el uso de las nuevas
acuerdo a la necesidad de los
tecnologías Realizar actividades de
clientes.
entrenamientos, de nuevos
Dirección general del puerto,
empleados en relación a lo
Departamento de Desarrollo
Generar competitividad y
realizado por el personal
de Negocio
productividad en las operaciones experimentado del puerto en un
del puerto ante un potencial
intercambio de conocimientos.
crecimiento en la demanda de
servicios de calidad.
Establecer reconocimientos
externos que permita conocer las
Contar con información
ventajas competitivas de los
Dirección general del puerto,
cualitativa y cuantitativa del
puertos con los que se tiene alianza Departamento de Desarrollo de
sector a nivel nacional e
y la vez se compite en el
Negocio
internacional y la
Desarrollo de las
reestructuración y
operaciones logísticas.
modernización de los puertos
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ESTRATEGIA DA
Definir y diseñar alianzas entre el
puertos y operadores de carga
terrestre y fluvial que faciliten
conexión multimodal, aprovechar
las vías de acceso al puerto con el
resto del país, ya sea vía terrestre o
fluvial por el canal del dique.
Invertir en tecnologías de punta que
permita agilizar el tiempo de
atención de puertos en los muelles,
acceso, cargue y descargue.
Diseño de plan de financiación e
inversión en materia de
infraestructura portuaria
Establecer alternativas de
financiación para el fortalecimiento
de plan de inversión y adecuación
de puerto, muelles y canal de acceso
Impulsar con los gobiernos locales y
nacionales inversión en la
construcción de un sistema de
compuertas en el canal del Dique
para evitar la sedimentación de la
bahía de Cartagena

Fuente: diseño de los autores

PLAN DE ACCION
OBJETIVOS
ACCIONES
Conocer las actividades de
Adelantar campañas de
entrada y salida de carga del
fortalecimiento de la cadena
puerto, y la forma en que se
logística multimodal.
desempeña cada operador
Realizar reuniones con personal
logístico.
de empresas de transporte carga
que llegan al puerto.
Realizar innovación con la
adquisición de nuevos equipos y
tecnologías relacionados con la
Identificar uso y aplicación de
logística de puerto.
tecnologías en puertos, como
big data, drones, inteligencia
Contar con un instrumento
artificial, entre otros.
financiero para futuras
inversiones en el puerto,
Realizar diagnostico
identificando montos y fuentes de financiero, proyecciones y
financiación
evaluación de proyectos de
acuerdo la planeación
Tener en cuenta el costo del
financiera del puerto.
capital para la financiación de
nuevos proyectos de inversión.
Realizar planeación financiera,
Tener una integración entre los
planes internos y externos de
Desarrollo que permita articular
las operaciones de manera
integral

Establecer alianzas con operadores,
y empresas especializadas en el
ramo de la inversión e
infraestructura

Participar en los avances de
infraestructura, planeación y
diseños de obras en la ciudad
y la región que favorezca al
Desarrollo del puerto.

RESPONSABLE
Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio.

División Operaciones,
oficina técnica, Área
Infraestructuras
Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio.

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo
de Negocio.

Dirección general del puerto,
Departamento de Desarrollo de
Negocio.

54
Conclusión y recomendaciones
En la teoría del comercio exterior las ventajas comparativas y competitivas establecen unas
condiciones específicas que es importante a la hora que se hace un análisis interno y externo de
una organización o país, en el presente estudio se pudo observar, que algunos puertos y/o países
que tienen una mejor posición que otros. Como país a nivel de Latinoamérica Colombia que para
el 2016 se ubicó en el puesto 94, logro mejorar en su desempeño logístico y se ubicó en el puesto
58 en el año 2018, con índices de desempeño de 2,61 a 2,94 respectivamente, aunque en
comparación con otros países de Latinoamérica hay alguna diferencia como Panamá y Chile,
puestos 38 y 34, respectivamente, se observa que ha tenido una mejoría.
En el caso del puerto de Cartagena se pudo identificar algunos aspectos que afectan su
funcionamiento, pues dentro del punto de vista operativo se ha producido un incremento de
contenedores y por ende buques que transportan, cargan y descargan en el en este puerto, aunque
en este terminal marítimo se ha venido realizando importante esfuerzo, todavía tiene mucho por
hacer si se compara con los movimientos en otros puertos internacionales de primer nivel, dada
las variaciones del comercio internacional, y siendo consciente de las barreras que impactan la
logística nacional. Todos estos factores afectan las labores portuarias, incidiendo en su eficiencia,
ya que cada día hay una mayor exigencia, por el aumento de cargue y descargue en el puerto, el
tráfico mucho mayor de buques y más si estos son de gran calado. Por lo que se hizo análisis
DOFA del puerto con el fin de identificar aquellas situaciones internas positivas o negativas al
igual que las externas que afectan a su funcionamiento, lo cual demanda acciones estratégicas que
incidan en un mejor desempeño desde la mejora en la infraestructura y la logística en el puerto,
pues de cierta forma esta afecta el desempeño logistico y al desarrollo de la estrategia de
internacionalización. Una vez hecho este diagnóstico se propone acciones estratégicas con las
cuales poder mejorar la situación actual, mejorar desempeño y ser más productivos y competitivos
Algo que se pudo observar, es que a pesar de los avances e inversiones realizadas aún hay
cosas por corregir y replantear basado no solo en una inversión, financiación sino también en el
grado de conocimiento de componentes y lineamientos estratégico para que con ello se puedan
emprender las acciones requeridas, pues dentro de observado y analizado el puerto presenta
avances importantes, pero de acuerdo a la dinámica internacional le hacen falta muchos aspectos,
basados en el desarrollo de infraestructura logística, tecnologías, recursos y apropiación de nuevos
conocimientos relacionados con el tema, hay falta de criterios en la aplicación sostenibilidad en el
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diseño y ejecución de las políticas, especialmente las de infraestructura de transporte, esto no
quiere decir que sea absoluto, pero de manera relativa es un reflejo evidente. Las estrategias a
desarrollar han de estar ligada a la mejora de la situación actual a partir de una restructuración y
reorganización del puerto y que con ello se mejore su desempeño logístico.
Por lo anterior se recomienda tener una mayor claridad de la gestión, hacer un mejor
análisis de la situación real, tener claro que la experiencia y conocimiento son fundaméntale a la
hora de formular las mejores estrategias requeridas y así poder afianzar su proceso de
internacionalización de este importante puerto del país. Se debe emprender desde ya acciones que
lleven al puerto tener una mayor proyección internacional, dentro de lo propuesto se debe propiciar
el desarrollo de una estrategia de innovación que permita estar a la altura de los avances en materia
portuaria a nivel mundial. Debe incitar a una mejor gobernanza que se integre a la política logística
nacional, como aquella articulación entre lo público privado, y su relación con todos los
organismos del Estado que contribuye a su desarrollo
Es también recomendable tener certeza de los avances a nivel internacional, las
limitaciones teóricas, y financieras que ayudan o impiden el avance de la consolidación de una
plataforma logística de gran competitividad y productividad. En el sentido en que la parte
administrativa es la responsable de poder hacer un buen ejercicio de planeación y diseño de las
estrategias que debe seguir el puerto, en este orden de ideas la parte corporativa requiere estar
actualizados, en relación a lo que ocurre en el sector, sus desarrollos, desafíos, estrategias que
algunos puertos referentes vienen haciendo, y sin la necesidad de copiar lo que hacen, pero si
observar su funcionamiento y aquellos que le sirve para tomar decisiones objetivas y estratégicas.
En este sentido esta investigación sirve de base para tener una mayor claridad del puerto de
Cartagena y las posibilidades de alcanzar mejores resultados, también es referente para otras
investigaciones, pues el tema es amplio, sobre todo el panorama internacional, en materia de
infraestructura, e innovación y las tendencias mundiales en materia de logística portuaria.
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